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Der Verkehrsträger Straße bewältigte im Jahr 2010 mit 437 Milliarden Tonnenkilometer 72 %
der gesamten Gütertransportleistung in Deutschland. Gemäß Bundesverkehrswegeplan
2030 [BMVI 2016] wird sich die Transportleistung auf der Straße bis zum Jahr 2030 um 39 %
auf 607 Milliarden Tonnenkilometer erhöhen. Dem Ausbau und der Erhaltung des Straßen-
netzes kommt damit eine existentielle Bedeutung für die ökonomische Prosperität des Lan-
des zu. Die entsprechenden Investitionen allein in das Netz der Bundesfernstraßen sind für
die Jahre 2016 bis 2030 in einem Volumen von 131 Milliarden Euro geplant [BMVI 2016].
Um die notwendige Transportleistung auf der Straße sicher und wirtschaftlich realisieren zu
können, muss sich das öffentliche Straßennetz in einem adäquaten Zustand befinden. Dies
umfasst neben dem Netz der Bundesautobahnen auch die nachgeordneten Straßenkatego-
rien der Bundes-, Landes- und Kommunalstraßen (Kreisstraßen, Stadtstraßen, Gemeinde-
straßen). Wichtiger Bestandteil eines qualitätsgerechten Straßenzustandes ist die konstrukti-
ve Ausbildung des Straßenkörpers, um den einwirkenden Verkehrs- und Witterungsbela-
stungen widerstehen zu können. Die Dimensionierung von Straßenbefestigungen erfolgt da-
her mit dem Ziel, verschiedene, wirtschaftlich herstellbare Befestigungsschichten so mitein-
ander zu kombinieren, dass die Befestigung innerhalb eines vorgegebenen Nutzungszeit-
raums den voraussichtlichen Belastungen aus Verkehr und Witterung annähernd gerecht
wird. Um eine technisch und wirtschaftlich günstige Lösung zu finden, sind dabei die örtli-
chen Gegebenheiten hinsichtlich geologischer, hydrologischer und materialtechnischer As-
pekte zu beachten [WIEHLER et al. 2005]. Die Dimensionierung des Oberbaus beinhaltet die
Festlegung oder Berechnung der erforderlichen Dicken der Oberbauschichten und kann
grundsätzlich als standardisierte, theoretisch-rechnerische oder empirische Dimensionierung
erfolgen. In der gegenwärtigen Praxis der Planung von Neubau-, Ausbau- oder Erhaltungs-
maßnahmen kommt vorrangig die standardisierte Dimensionierung des Oberbaus zum Ein-
satz, die im Grundsatz das Ergebnis aus der Kombination von empirischer und theoretisch-
rechnerischer Dimensionierung ist [KARCHER et al. 2016]. Die Anwendung der rechneri-
schen Dimensionierung ist grundsätzlich nur bei A- und F-Modellen, sonstigen ÖPP-
Straßenbauprojekten sowie Funktionsbauverträgen zulässig, darüber hinaus bei konventio-
nellen Bauverträgen im Rahmen von Nebenangeboten außerhalb des Wettbewerbs zur Er-
fahrungssammlung [BMVBS 2009], [BMVBS 2010].
Wesentliche Eingangsgröße in die Dimensionierung des Oberbaus stellt die prognostizierte
Verkehrsbelastung innerhalb der vorgesehenen Nutzungsdauer dar. Die Höhe der Verkehrs-
belastung wird durch den Schwerverkehr bestimmt und somit durch Fahrzeuge mit einem zu-
lässigen Gesamtgewicht größer 3,5 t. Zur Quantifizierung der Verkehrsbelastung werden die
Anzahl der Achsen sowie die Achslasten der Fahrzeuge des Schwerverkehrs herangezogen.
Messeinrichtungen zur statistisch relevanten Erfassung von Achshäufigkeiten und Achsla-
sten des Schwerverkehrs sind in Deutschland gegenwärtig jedoch nur auf einzelnen Bun-
desautobahnen verfügbar. Auf allen anderen Strecken der Bundesautobahnen sowie im ge-
samten nachgeordneten Straßennetz liegen praktisch keine verlässlichen Informationen zur
Anzahl der Achsübergänge und zur Höhe der Achslasten des Schwerverkehrs vor. Seit
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Jahrzehnten werden daher in den Regelwerken zur standardisierten Dimensionierung des
Oberbaus in Abhängigkeit der Straßenklasse Faktoren zur mittleren Achszahl und zum mitt-
leren Achslastniveau festgelegt.
Auf der Grundlage der Achslastmessungen auf Bundesautobahnen wurden in den vergan-
genen Jahren verschiedene Analysen mit unterschiedlichen Zielstellungen durchgeführt, die
sich vornehmlich auf das klassifizierte Netz der Bundesautobahnen bezogen. Betreffend des
nachgeordneten Netzes gibt es bis dato keine neuen Erkenntnisse zu Lastannahmen für die
Dimensionierung der Straßenbefestigung.
1.2 Problem- und Zielstellung
Für die Dimensionierung des Oberbaus von Straßen – insbesondere im nachgeordneten
Netz zu Bundesautobahnen – stehen in aller Regel keine Messdaten zur Anzahl der Achs-
übergänge und zur Höhe der Achslasten zur Verfügung. Entsprechende technische Voraus-
setzungen in Form von Achslastwaagen sind im nachgeordneten Netz nicht verfügbar und
auf absehbare Zeit auch nicht zu erwarten. Im Rahmen der RStO 12 [FGSV 2012-1], nach
der die Dimensionierung des Oberbaus in der planerischen Praxis nahezu ausnahmslos er-
folgt, kommt demnach Methode 1 zur Anwendung, bei der lediglich die Anzahl der Fahrzeu-
ge des Schwerverkehrs DTV(SV) als quantitative Eingangsgröße zur Ermittlung der Belastung
aus Verkehr einen unmittelbaren, lokalen Bezug zum Planungsbereich aufweist. Alle weite-
ren Eingangsgrößen zur Bestimmung der Belastung aus Schwerverkehr (Achszahlfaktor fA,
mittlerer Lastkollektivquotient qBm) werden im Rahmen von Methode 1 jeweils auf der Grund-
lage von lediglich 3 straßenklassenspezifischen, deutschlandweit einheitlich geltenden Fak-
toren festgelegt. Dabei beruhen nur die Faktoren für Bundesautobahnen auf gemessener
Datenbasis, alle anderen Faktoren wurden im Zuge der Fortschreibung des Regelwerks mo-
derat angepasst [Sieber et al. 2013]. Vor diesem Hintergrund ist davon auszugehen, dass
die dimensionierungsrelevante Beanspruchung B nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] im Zuge
der planerischen Dimensionierung grundsätzlich mit entsprechenden Abweichungen zum
tatsächlich auftretenden Belastungsniveau durch Schwerverkehrsfahrzeuge ermittelt wird.
Dies äußert sich nach der Realisierung von Baumaßnahmen oftmals in unerwarteten Abwei-
chungen zur geplanten Nutzungsdauer des betreffenden Straßenabschnittes, leider auch viel
zu häufig in einer deutlich kürzeren, tatsächlichen Nutzungsdauer.
Bei rechnerischer Dimensionierung nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] fließt die Be-
lastungsgröße aus Verkehr grundsätzlich in Form eines dimensionierungsrelevanten Achs-
lastkollektivs ein. Sofern keine entsprechenden Daten vorliegen, kann auch hier ersatzweise
auf lediglich 3 standardisierte Achslastverteilungen von Bundesautobahnen zurückgegriffen
werden. Einen rechnerischen Bezug zum nachgeordneten Straßennetz gibt es gegenwärtig
nicht.
Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, die zur Verfügung gestellten Daten aus Achslastmessun-
gen auf Bundesautobahnen systematisch zu analysieren, um daraus Lastannahmen für die
Dimensionierung von Straßenbefestigungen, besonders für jene im nachgeordneten Netz zu
Bundesautobahnen, formulieren zu können. Auf der Grundlage dieser Lastannahmen sollen
weiterhin praxistaugliche Verfahren zur realitätsnahen Beschreibung der Verkehrsbelastung
entwickelt werden, in deren Ergebnis dimensionierungsrelevante Achslastkollektive auch oh-
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ne Achslastwägungen in situ definiert werden können. Die Ermittlung der dimensionierungs-
relevanten Beanspruchung B kann somit nach Methode 2 der RStO 12 [FGSV 2012-1] erfol-
gen, wodurch ein den tatsächlichen Verkehrsbelastungen signifikant besser angepasstes Er-
gebnis zu erwarten ist. Auch für die Anwendung der rechnerischen Dimensionierung nach
den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] oder den RDO Beton 09 [FGSV 2009-2] stehen damit
realitätsnahe Eingangsgrößen der Verkehrsbelastung zur Verfügung.
1.3 Stand von Wissenschaft und Technik, Literaturrecherche
Bereits in den 1970er und 1980er Jahren wurden im Rahmen eines von der Materialprüfan-
stalt Baden-Württemberg und der Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt) durchgeführten
Forschungsprojekts an 98 Streckenabschnitten von Bundesautobahnen, Bundesstraßen und
Landesstraßen Achslasten sowie die Zusammensetzung des Schwerverkehrs erfasst [HORZ
et al. 1992]. Mit Ende des Forschungsprojekts 1989 wurden die Datenerhebungen grund-
sätzlich eingestellt und an lediglich 5 Messstellen noch bis 1994 fortgeführt. Praktisch lagen
allerdings ab dem Jahr 1989 keine netzweiten Informationen über Schwerverkehrsbelastun-
gen und ihre zeitliche Entwicklung mehr vor.
Im Jahr 1996 wurde im Rahmen des Forschungsprojektes 1.9208 der Bundesanstalt für
Straßenwesen [BASt 1996] konstatiert, dass der Impetus des Gesetzgebers zur Festlegung
von Obergrenzen für Gesamtgewicht und Achslasten u. a. auch die Vermeidung von Überla-
stungen der Straße ist. Kraftfahrzeugtechniker untersuchten dazu verschiedene Möglichkei-
ten der Messung von Achslasten an Kraftomnibussen und Nutzfahrzeugen. Gegenstand der
Forschung waren am Fahrzeug installierte Messsysteme zur Kontrolle der statischen Achs-
lasten im Fahrzeugstillstand. Als Diskussionsgrundlage für ein eventuell verbindlich einzufüh-
rendes Achslasterkennungssystem diente ein dem Forschungsbericht beigefügter Richtli-
nienentwurf, der leider nie in die Praxis umgesetzt wurde.
Ebenfalls Mitte der neunziger Jahre beauftragte das damalige Bundesministerium für Ver-
kehr (BMV) die Bundesanstalt für Straßenwesen mit der Konzeption und fachlichen Beglei-
tung eines Netzes zur repräsentativen Achslasterfassung auf Bundesautobahnen. Das dar-
aufhin erarbeitete Konzept der BASt umfasste im Endausbau Messquerschnitte an 40 Strek-
kenabschnitten von Autobahnen. Der Aufbau dieses stationären Messstellennetzes sah die
Realisierung in 4 Stufen vor [BASt 1997]. 1998 wurden im Rahmen der ersten Stufe 5 Mess-
stellen in Hessen eingerichtet. Grundlage zur örtlichen Festlegung der Messquerschnitte bil-
deten die Ergebnisse des Forschungsprojektes FE 01.140 R94C [BMV 1995].
Die Analyse und Bewertung der im Ausland zur Anwendung kommenden Dimensionierungs-
verfahren in [BMVBW 2000] brachte hinsichtlich der Erfassung der Verkehrsbelastung eben-
falls die Erkenntnis, dass in Deutschland die Erfassung von Achslasten und Achslastvertei-
lungen über einen repräsentativen Zeitraum notwendig sind, um genaue Aussagen über das
vorhandene Lastkollkektiv treffen zu können.
Im Zuge der zweiten Ausbaustufe des Messstellennetzes auf Bundesautobahnen wurden in
5 Bundesländern an 9 Messquerschnitten insgesamt 25 Achslastwaagen eingebaut und ab
2004 sukzessive in Betrieb genommen [BASt 2004]. Vorausgegangen war ein mehrmonati-
ger Testbetrieb mit piezoelektrischen Sensoren, die anstelle des bisher verbauten Systems
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der Wiegeplatten eingesetzt wurden [BASt 2005]. Die Vorteile des neuen Systems mit
Quarz-Sensoren lagen nach Aussage des Herstellers in einer höheren Messgenauigkeit, ei-
nem vergleichsweise einfachen Einbau, der Wartungsfreiheit sowie der Temperaturunab-
hängigkeit [KISTLER 1999]. Untersuchungen zur Messgenauigkeit in [BMVBW 2002] bestä-
tigten die Angaben des Herstellers. Während sich für das System Biegeplatte die Genauig-
keitsklasse C (15) ergab, erreichte das System mit Quarzsensoren (piezoelektrisch) die
nächsthöhere Genauigkeitsklasse B (10) gemäß der Kriterien nach COST 323 (Europäische
Spezifikation der Achslasterfassungssysteme, 1999). Für den Einsatz auf Bundesautobah-
nen war mindestens Genauigkeitsklasse B (10) gefordert. Vergleichende Untersuchungen zu
verschiedenen Messsystemen liefen nahezu zeitgleich auch in Frankreich (Continental
Motorway Test – CMT) und in Schweden (Cold Environment Test – CET) unter Beteiligung
Österreichs [BLAB et al. 2004]. Aspekte der Verkehrssicherheit, Wettbewerbsgleichheit und
Erhaltung der Straßeninfrastruktur standen im Fokus des staatlichen Projektes „Weight in
Motion met VIDeo“ (WIM-VID) in den Niederlanden, das den Aufbau von bis zu 50 Achslast-
messeinrichtungen auf Autobahnen vorsah [ROOS 1999].
In Deutschland waren im Jahr 2008 17 Achslastmessstellen der geplanten 40 in Betrieb. Die
Fertigstellung des kompletten Messstellennetzes wurde für das Jahr 2010 prognostiziert. In
Arbeit waren seitens der BASt Prüf- und Auswerteroutinen von Achslastdaten für standardi-
sierte Auswertungen betreffend Gesamtgewicht und Achsen mit dem Ziel, daraus eine Defi-
nition der resultierenden Beanspruchungen für die gemessenen Querschnitte ableiten zu
können [BASt 2009].
Im Jahr 2010 belief sich der Umfang des Messstellennetzes auf Bundesautobahnen auf 22
Messquerschnitte. An den 5 Messquerschnitten der ersten Ausbaustufe wurden im Rahmen
der laufenden, dritten Ausbaustufe alle Wiegeplattensysteme durch Piezosensorik ersetzt.
Neben einer möglichst realitätsnahen Abbildung der Belastung des Oberbaus durch Schwer-
verkehr wurde seitens der BASt auch die Identifizierung spezifischer Fahrzeugarten, die zu
Überladungen neigen, als Erkenntnisgewinn aus Achslastmessungen herausgehoben. Zu-
dem plante die BASt die Erweiterung von Achslastmessungen auf das Netz der Bundesstra-
ßen, wozu der Einsatz mobiler Achslastwaagen geprüft werden sollte. Ziel war u. a. eine be-
anspruchungsgerechte Dimensionierung von Brückenbauwerken und Straßenbefestigungen
[BASt 2011].
Im Jahr 2012 waren weiterhin Achslastwaagen an 22 Messquerschnitten von Bundesauto-
bahnen in Betrieb. Die Analyse der Daten durch die BASt ergab, dass ungeachtet des
Zusammenhangs von Verkehrsstärke des Schwerverkehrs und Anzahl der äquivalenten 10-
t-Achsen die durchschnittliche Belastung durch Schwerverkehr im Wesentlichen von der
Fahrzeugzusammensetzung und dem Beladungsgrad abhängt [BASt 2013].
Gegenwärtig sind im Netz der Bundesautobahnen 14 Achslastmessstellen im Einsatz. Erho-
ben werden in der Regel die Einzelfahrzeugdaten auf den Hauptfahrstreifen der beiden
Fahrtrichtungen. An 2 der 14 Messstellen werden zusätzlich Daten auf den 1. Überholfahr-
streifen erfasst. Zur Analyse der Daten aller 14 Messstellen, auch im Hinblick auf die Nut-
zung für das nachgeordnete Straßennetz, läuft bis planmäßig Ende August 2018 ein For-
schungsprojekt der BASt. Zielrichtung ist u. a. die Untersuchung auf Möglichkeiten zur Be-
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stimmung der voraussichtlichen Belastung durch Schwerverkehr aus Zähldaten von Dauer-
zählstellen im nachgeordneten Netz [BASt 2016].
Der Einsatz mobiler Achslastwaagen, zum Beispiel auch in Kombination mit mobiler Daten-
kommunikation [MDEX 2001], hat sich bisher in Deutschland noch nicht durchgesetzt. Die
Gründe dafür liegen nach [SCHMIDT 2011] hauptsächlich in den deutlich höheren techni-
schen und finanziellen Aufwendungen gegenüber fest installierten Systemen. Für temporäre
Achslastmessungen sind sehr flach konstruierte Sensoren erforderlich, um ihre Befestigung
auf der Fahrbahnoberfläche zu ermöglichen. Es kommen in aller Regel kapazitive Sensoren
zur Anwendung, die als Matte oder Streifen auf der Fahrbahn mittels Dübel oder Kleber arre-
tiert werden. Die Messgenauigkeit dieser Systeme ist gegenüber stationären Anlagen deut-
lich niedriger. Vor diesem Hintergrund sind die Kosten infolge der begrenzten Haltbarkeit und
Wiederverwendbarkeit mobiler Achslastwaagen gegenüber stationären Systemen sehr hoch
[SCHMIDT 2011].
Eine hoffnungsvolle Entwicklung zur zukünftigen Erfassung der Verkehrsbelastung zeichnet
sich mit dem Einsatz von Sensorik im Straßenbau ab. Im Jahr 2016 wurde ein entsprechen-
der Arbeitskreis in der Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen e. V.
(FGSV) mit dem Ziel gegründet, den Stand der Technik zum Einsatz stationärer Sensorik
darzustellen, die entsprechende Messgrößen (Temperatur, Feuchte, Druck und Dehnung)
zur Substanzbewertung liefern kann. Mittels im Straßenkörper verbauter Sensortechnik sol-
len Informationen zu den Einwirkungen aus Verkehr und Klima sowie die hierdurch induzier-
ten Beanspruchungen erfasst werden [JANSEN 2018]. Im Rahmen des Forschungsvorha-
bens FE 07.0255/2011/ARB [TIELMANN et al. 2018] wurden erste praktische Anwendungen
von Sensoren zur Ermittlung der vertikalen Verformung realisiert. Grundlage der Untersu-
chungen waren Messungen der Vertikalbeschleunigung in der Fahrbahn in Kombination mit
Geschwindigkeitsmessung und Videoerfassung. Mittels doppelter Integration der Messer-
gebnisse des Beschleunigungssensors und Algorithmen zur Korrektur der ermittelten Ver-
formungsverläufe ließen sich Deflexionsänderungen des Asphaltes darstellen, aus denen in-
direkt auch auf Achslasten geschlossen werden kann. Obwohl die entsprechenden Techni-
ken und Verfahren noch am Anfang ihrer Entwicklung stehen, ist hier bereits ein weiterer
Weg zur Ermittlung realitätsnaher Belastungsgrößen aus Verkehr abzusehen.
Betreffend der Datenanalyse von Achslastmessungen in Deutschland liegen in erster Linie
entsprechende Auswertungen zu den zuvor genannten, stationären Achslastmessstellen vor.
In [WECHSLER 1998] wurde mittels Analyse stichprobenartig erhobener Achslastdaten von
1973 bis 1989 an Bundesautobahnen, Bundesstraßen und Landesstraßen der Einfluss der
Achslasten auf die Straßenbeanspruchung untersucht. Neben der grundsätzlichen Gültigkeit
der Ergebnisse des AASHO-Road-Tests (4.-Potenzfunktion) [AASHO 1962] auch für
Deutschland wurde festgestellt, dass nicht nur die Anzahl der Achsübergänge, sondern
insbesondere die Höhe der Achslasten des Schwerverkehrs das Maß der Straßenschädi-
gung bestimmt. Infolge dessen wurde empfohlen, anstelle der Anzahl der Fahrzeuge des
Schwerverkehrs die Anzahl der äquivalenten Achslasten in das Berechnungsmodell zur Be-
stimmung der Bauklasse aufzunehmen.
In [NUMRICH et al. 1998] wurde dieser Ansatz fortgeführt und das Schädigungspotenzial un-
terschiedlicher Verkehrskollektive abgeschätzt. Ergebnis waren qb-Werte für Autobahnen,
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Bundesstraßen und Landesstraßen, ausgedrückt in äquivalenten 10-t-Achsen pro Achse des
Schwerverkehrs. Vor dem Hintergrund erheblicher Streuungen der Werte an den untersuch-
ten Zähl- und Messstellen wurden Medianwerte für qb sowie mittlere Achszahlfaktoren für die
3 Straßenklassen bestimmt.
Daten aus Achslastmessungen von 1973 bis 1988 wurden in [WELLNER et al. 1999] analy-
siert, um u. a. die Belastung aus Verkehr sowie die daraus resultierende Beanspruchung der
Fahrbahnbefestigung zu bestimmen. Ziel war es, Angaben zur Instrumentierung und zur Er-
fassung der Beanspruchung unterschiedlicher Befestigungen der geplanten Modellstraße der
BASt zu liefern. Aus Silhouettenerfassungen wurden für die Straßenkategorien Bundesauto-
bahn, Bundesstraße und Landesstraße maßgebende Fahrzeugklassen entsprechend ihres
Schädigungspotenzials ermittelt. Als Fahrzeugklassen sind im Sinne der hier vorliegenden
Arbeit Fahrzeugtypen zu verstehen, die im Weiteren in [WELLNER et al. 1999] noch durch
spezielle Fahrzeugmodelle konkretisiert und als Berechnungsgrundlage herangezogen wur-
den. Maßgebende Fahrzeugtypen waren seinerzeit unter Berücksichtigung einer speziellen
Bereifung die Fahrzeugtypen 8, 9, 33, 35, 41, 98 und 120 nach TLS 2012 [BASt 2012]. Die
Klassifizierung der Achslasten erfolgte entsprechend [EISENMANN et al. 1995] in 7 Last-
klassen mit einer Intervallbreite von 2 t und Lastklasse > 12 t als oberste Lastklasse.
Schlussfolgerung der Untersuchungen in [WELLNER et al. 1999] war u. a. auch, dass die
oberste Lastklasse nicht ausreichend ist und zukünftig noch weitere Lastklassen definiert
werden sollten.
Im Jahr 1999 wurden erste Erfahrungen und Datenauswertungen zu den 5 Messquerschnit-
ten in Hessen der 1. Ausbaustufe des BASt-Konzeptes veröffentlicht [LAFFONT et al. 1999].
Inhalt des Forschungsberichts waren u. a. Genauigkeitsmessungen und –prüfungen, die Ka-
librierung der Wiegeplatten-Messsysteme, erste Datenanalysen hinsichtlich Verkehrsstärken,
Achslasten, Geschwindigkeiten und Überladungen, die Struktur der entsprechenden Daten-
banken sowie praktische Erfahrungen hinsichtlich Einbau, Betrieb und Wartung der Messsy-
steme. In [WOLF 2000] wurden darüber hinaus die Zusammensetzung der Fahrzeugsil-
houetten an den einzelnen Messquerschnitten, die Verteilung von Achskonfigurationen sowie
die Überschreitungen zulässiger Grenzwerte für Achslasten, Fahrzeugteil- und Fahrzeugge-
samtgewichte analysiert. Zudem konnten Korrelationen zwischen Verkehrsstärken und mitt-
leren Lastmengen des Schwerverkehrs aufgezeigt werden. Die Analyse der Fahrzeugtypver-
teilungen zeigte, dass 18 Fahrzeugtypen des Schwerverkehrs einen mittleren Anteil von
mehr als 99 % des gesamten Schwerverkehrs repräsentierten.
In [WERNER 2002] wurden Analysen der Achslastdaten aus [EISENMANN et al. 1995]
zugrundegelegt und festgestellt, dass vor allem auf Bundes- und Landesstraßen die durch-
schnittlichen, jährlichen Veränderungsraten der äquivalenten 10-t-Achsübergänge deutlich
höher lagen als die Veränderungsraten der DTV(SV)-Werte. Besonders signifikant zeigte sich
die Steigerungsrate der Achslasten in der obersten Achslastklasse ≥ 12 t. Die Bestimmung
straßenklassenspezifischer mittlerer Lastkollektivquotienten qB als abgeleitete Größen aus
der Verteilung und Aggregation von Achslastdaten ergab für Bundes- und Landesstraßen
größere Unschärfen im Vergleich zu Bundesautobahnen. Fahrzeugzusammensetzung und
Beladungsgrade wiesen im nachgeordneten Netz verkehrsstärkenunabhängig wesentlich
größere Instabilitäten auf als auf Bundesautobahnen. Es wurde darauf verwiesen, dass die
Berechnungsfaktoren für Achszahl und Lastkollektivquotient in den RStO 01 [FGSV 2001]
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als gemittelte Werte eines sehr begrenzten Stichprobenumfangs im Einzelfall mit besonde-
ren Bedingungen nicht anwendbar sind, sondern nur für Straßen gelten, die einem straßen-
klassenbezogenen Kollektiv mit dessen spezifischen Eigenschaften zugeordnet werden kön-
nen [WERNER 2002].
In Auswertung der Daten verschiedener Achslastmessstellen des Bundesautobahnnetzes
aus den Jahren 2004 bis 2008 wurde die Verteilung der Achslasten von Einzelachsen analy-
siert, um eine Grundlage für die Planung von Betreibermodellen zu schaffen [FITSCHEN et
al. 2009]. Erwartungsgemäß ergab sich ein linearer Zusammenhang zwischen der Verkehrs-
stärke des Schwerverkehrs und der Anzahl der täglichen äquivalenten 10-t-Achsübergänge.
Deren Größe war allerdings von der Lage bzw. dem Richtungsquerschnitt der jeweiligen
Messstelle abhängig. Das 95-%-Quantil und das 5-%-Quantil der Punktwolke aller Messstel-
len klafften daher in der grafischen Darstellung um das 1,5-fache auseinander.
Auf der Basis des Zusammenhangs von durchschnittlicher täglicher Verkehrsstärke des
Schwerverkehrs und den daraus resultierenden äquivalenten 10-t-Achsübergängen wurde in
[WOLF 2010] im Jahr 2010 ein erstes grobes Belastungs-/Beanspruchungsmodell entwickelt.
Grundlage waren Achslastdaten von 14 Messquerschnitten im Bundesautobahnnetz. Mit Hil-
fe des Modells „Schwerverkehrsinduzierte Beanspruchung von Bundesautobahnen“ (SVIB-
BAB) ist es möglich, anhand der Verkehrsstärke des Schwerverkehrs die daraus resultieren-
de Belastung/Beanspruchung des Hauptfahrstreifens von Bundesautobahnen zu ermitteln.
Basis dafür bilden über Regressionsberechnungen ermittelte Abhängigkeiten zwischen
Fahrzeugtyp, Gesamtgewicht und Achslastverhältnisse innerhalb des Fahrzeugtyps. Ent-
sprechende Auswertungen wurden auf der Grundlage der Daten aller 14 Messquerschnitte
vorgenommen, unabhängig von deren geographischer Lage sowie der Zusammensetzung
des Schwerverkehrs.
Mit Einführung der RStO 12 [FGSV 2012-1] wurden die in den RStO 01 [FGSV 2001] festge-
legten Achszahlfaktoren und mittleren Lastkollektivquotienten nach oben hin angepasst. Zu-
dem erfolgte die Klassifizierung des Beanspruchungsniveaus durch Verkehrsbelastung in
Belastungsklassen mit veränderter Klasseneinteilung im Vergleich zu den Bauklassen nach
den RStO 01 [FGSV 2001]. Wesentliche Ursache der vorgenommenen Änderungen waren
die Zunahme der Verkehrsbelastung sowie die Zusammensetzung des Schwerverkehrs
[SIEBER et al. 2013]. Mit der Einführung der Belastungsklassen sowie deren Einteilung auf
der Grundlage der dimensionierungsrelevanten Beanspruchung B wurde ein eindeutigerer
Bezug auf die Verkehrsbelastung hergestellt. Im Vergleich zu den RStO 01 [FGSV 2001]
zeigte sich anhand der Auswertung von Achslastmessungen der BASt auf Bundesautobah-
nen, dass die Achslastkollektive unter Annahme der bis dato geltenden Faktoren für fA und
qBm unterschätzt wurden. Die Festlegung der neuen Faktoren für Bundesautobahnen erfolgte
auf der Grundlage des 90 %-Quantils aller analysierten Messquerschnitte. Für Straßenklas-
sen unterhalb der Bundesautobahnen wurden die Faktoren moderat angepasst [SIEBER et
al. 2013]. Im Ergebnis blieb es in den RStO 12 [FGSV 2012-1] jedoch bei der Einteilung in
grundsätzlich 3 Straßenklassen (Bundesautobahnen, Bundesstraßen, Landes- und Kreis-
straßen) mit spezifischen Werten für fA und qBm zur Ermittlung der Verkehrsbelastung. Inso-
fern stellen lediglich die in den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] enthaltenen Achslastvertei-
lungen für BAB Fernverkehr, BAB Mischverkehr und BAB Stadtnaher Verkehr Achslastkol-
lektive dar, die ersatzweise zur Dimensionierung des Oberbaus herangezogen werden kön-
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nen. Die Gültigkeit dieser Verteilungen erstreckt sich jedoch grundsätzlich nur auf das Netz
der Bundesautobahnen mit den hier vorherrschenden Flottenzusammensetzungen des
Schwerverkehrs.
Aus den oben genannten Gründen wird die Notwendigkeit einer differenzierten Darstellung
der Verkehrsbelastung mit Bezug zum jeweiligen Planungs- oder Betrachtungsbereich in der
deutschen Fachliteratur zunehmend herausgestellt. Neben einer realitätsnahen, den lokalen
Verkehrsbelastungen weitgehend angepassten Dimensionierung des Oberbaus stehen dabei
noch weitere Zielstellungen im Zuge von Planung, Bau und Erhaltung der Straßeninfrastruk-
tur im Fokus. Im Rahmen der Anwendung der RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] im Bauvertrag
wird in [EHLERT 2015] die Definition objektbezogener Belastungsgrößen aus Schwerverkehr
hinsichtlich vertragsrelevanter Aspekte im Zusammenhang mit der Anwendung der rechneri-
schen Dimensionierung hervorgehoben. Neben dem Ziel einer anforderungsgerechten Di-
mensionierung des Oberbaus dient demnach die Vorgabe eines konkreten Achslastkollektivs
durch den Auftraggeber als außerordentlich wichtige, eindeutige und einheitliche Kalkulati-
onsgrundlage in der Angebotsphase [EHLERT 2015].
Zur systematischen Straßenerhaltung bedienen sich Pavement-Management-Systeme
(PMS) standardisierter Verhaltenskurven für verschiedene Zustandskriterien. Damit werden
Schadensentwicklung und erforderliche Eingreifzeitpunkte für Erhaltungsmaßnahmen pro-
gnostiziert. Nach [ZANDER 2007] zeigt sich jedoch, dass die so ermittelten Nutzungsdauern
mit hohen Unsicherheiten verbunden sind, da wesentliche Einflussgrößen wie beispielsweise
die Verkehrsbelastung nicht detailliert genug berücksichtigt werden. Entsprechende Auswer-
tungen unter Ansatz der örtlich gemessenen Verkehrsbelastung offenbarten gegenüber den
verwendeten Standardfunktionen signifikant abweichende Schädigungsverläufe, woraus sich
abweichende Nutzungsdauern und Zeitpunkte für Erhaltungsmaßnahmen ableiteten.
Achslastkollektive bilden eine wesentliche Eingangsgröße für probabilistische Verfahrens-
weisen zur rechnerischen Dimensionierung von Fahrbahnbefestigungen mit Asphaltdecke. In
Kombination von Achslastklassen mit weiteren, klassifizierten Einflussgrößen wie Tempera-
tur, Schichtdicke und Materialkennwerte der einzelnen Schichten ergeben sich die Anzahl al-
ler Rechenkombinationen sowie die Wahrscheinlichkeiten aller definierten Beanspruchungs-
zustände [WELLNER et al. 2013]. Insofern steigt mit höherer Genauigkeit und Objekttreue
der Eingangsgröße Verkehrsbelastung auch die Aussagekraft des probabilistischen Verfah-
rens hinsichtlich der Ausfallwahrscheinlichkeiten von Straßenbefestigungen.
Auch im Rahmen der rechnerischen Dimensionierung von Asphaltbefestigungen über ein Fi-
nite-Elemente-Modell geht die Eingangsgröße Verkehrsbelastung in Form eines Achslastkol-
lektivs in das Verfahren ein. Zur Gewährleistung einer hohen Funktionalität und Genauigkeit
der FE-Berechnungen bei möglichst geringen Berechnungszeiten wird in [OESER et al.
2017] u. a. gefordert, die Belastungen der Straßenbefestigung wirklichkeitsnah zu modellie-
ren. Grundlage hierfür sind entsprechend aussagekräftige Achslastverteilungen, um die Be-
anspruchungen in der Kontaktfläche zwischen Reifen und Fahrbahn hinreichend genau defi-
nieren zu können.
Hinsichtlich der Auswertung von Achslastmessdaten und Verkehrserhebungen wurden ähnli-
che Ergebnisse wie in Deutschland nach [WOLF 2010] auch in Österreich nachgewiesen.
Nach [MOLZER et al. 1995] beschränkte sich das Schwerverkehrskollektiv auf Autobahnen
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
15
auf 10 bis maximal 15 verschiedene, maßgebliche Fahrzeugtypen. Daraus wurden Abschät-
zungen der Fahrzeugtypverteilungen für die Kategorien Inlandsnahverkehr, Inlandsfernver-
kehr, Quell-/Zielverkehr und Transitverkehr zur Anwendung für das gesamte Bundesgebiet
Österreichs vorgenommen. Die Zusammensetzung der Kollektive enthielt Lkw, Lastzüge und
Sattelzüge, jedoch keine Busse. Deren Anteil am Schwerverkehrskollektiv war seinerzeit nur
marginal. In [BLAB 2001] wurden die Ergebnisse nach [MOLZER et al. 1995] den Messer-
gebnissen einer mobilen Achslastwaage an der Bundesstraße B 19 bei Tulln (nahe Wien)
gegenübergestellt. Es zeigte sich, dass die globale Abschätzung der Fahrzeugtypverteilung
nach [MOLZER et al. 1995] eine erste Näherung lieferten, damit aber projektbezogene Erhe-
bungen an einem bestimmten Streckenabschnitt nicht ersetzen können. Die Anteile einzelner
Fahrzeugtypen wurden mittels des Näherungsverfahrens deutlich unter- bzw. überschätzt.
Periodisch durchgeführte Achslastmessungen über einen Zeitraum von 2 mal 3 bis 4 Wo-
chen pro Jahr über insgesamt 5 Jahre dienten an der Westumfahrung Tulln u. a. zum Nach-
weis einer der Dimensionierung adäquaten Verkehrsbelastung über den Zeitraum der ver-
traglich vereinbarten Gewährleistungsfrist. In diesem Zuge wurde ein Fahrzeuganteil von
knapp 20 % mit Überschreitung des zulässigen Gesamtgewichts im Schwerverkehr festge-
stellt, was im vorliegenden Fall maßgeblich auf die unmittelbare Nähe einer Zuckerfabrik zu-
rückzuführen war [BLAB 2002]. Es zeigte sich somit, dass besonders im nachgeordneten
Netz zu Autobahnen aufgrund der Inhomogenitäten der Schwerverkehrszusammensetzung
die Übertragung kompletter Achslast- oder Fahrzeugtypkollektive von Autobahnen nicht ziel-
führend ist.
Im Zusammenhang mit der Entwicklung eines Verfahrens zur rechnerischen Dimensionie-
rung von Asphaltstraßen in Österreich wird in [BLAB et al. 2016] darauf hingewiesen, dass
die Kenntnis der maßgebenden Verkehrsbelastung einer Straße einer der zentralen Aspekte
der Oberbaudimensionierung ist. Sofern der Straßenplaner über keine Daten zur Verkehrs-
belastung verfügt, soll er auf ein Kollektiv zurückgreifen können, das die aktuelle, lokale Ver-
kehrsbelastung möglichst genau abbildet. Das hierfür entwickelte Verfahren beruht auf der
Kombination aktueller Verkehrszähldaten aus Messungen, die den Schwerverkehr in 3 Fahr-
zeuggruppen (Fahrzeuge mit 2, 3 oder mehr Achsen) klassifizieren, mit einem abgeleiteten,
repräsentativen Achslastkollektiv. Dieses ermittelt sich auf der Grundlage funktionaler
Zusammenhänge hinsichtlich der Verteilung des Gesamtgewichts sowie der Achslastvertei-
lung von Fahrzeugtypen innerhalb der 3 Fahrzeuggruppen. Datenbasis der standardisierten
Verteilungen bilden punktuell durchgeführte Achslastmessungen im österreichischen Stra-
ßennetz [BLAB et al. 2016].
In den USA stellt nach [ABBAS et al. 2014] das entwickelte mechanisch-empirische Verfah-
ren zur Dimensionierung des Oberbaus (M-E PDG) eine deutliche Verbesserung gegenüber
dem AASHTO-Verfahren dar. Insbesondere betrifft dies auch die Beschreibung der Ein-
gangsgröße Verkehrsbelastung, die nach AASHTO in Form äquivalenter Achslasten definiert
wurde, nach neuer Vorschrift M-E PDG nunmehr Eingang als Achslastverteilung in das Be-
rechnungsverfahren findet, was einen signifikanten Einfluss auf die Dimensionierung des
Oberbaus ausübt. Im Rahmen der Studie wurde untersucht, welche Auswirkungen die Er-
mittlung der Achslastverteilung auf der Grundlage der Verteilung von Fahrzeugklassen nach
sich zieht, wenn die Fahrzeugklassenverteilung mittels verschiedener, allgemein verfügbarer
Kriterien eingeschätzt wird. Auf der Basis der Verkehrsfunktion des betreffenden Strecken-
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abschnittes, des Schwerverkehrsanteils, regionaler Cluster sowie von Verkehrszähldaten
wurde die Verteilung der Fahrzeugklassen und daraus das betreffende Achslastkollektiv er-
mittelt. Die Evaluierung der Ergebnisse der daraus resultierenden Nutzungsdauer des Ober-
baus erfolgte mittels 143 Dauerzählstellen im Staat Ohio. Es zeigte sich, dass die auf der
Basis der Abschätzung des Schwerverkehrskollektivs berechneten Nutzungsdauern die mit-
tels tatsächlicher Verkehrszusammensetzung ermittelten Nutzungsdauern deutlich unter-
oder überschätzten. Geringe Abweichungen zu den Berechnungsergebnissen mit gemesse-
ner Fahrzeugverteilung zeigten hingegen die Ergebnisse auf der Basis von Kurzzeitzählun-
gen in situ zur Zusammensetzung des Schwerverkehrs. Nach [ABBAS et al. 2014] ist diese
Verfahrensweise am besten geeignet, die Eingangsgröße Verkehrsbelastung für den betref-
fenden Straßenabschnitt zu ermitteln.
Die Anwendung standardisierter Fahrzeugklassenverteilungen und Achslastverteilungen, die
aus überregionalen Daten des Bundesstaates New Mexico sowie des gesamten Gebietes
der USA ermittelt wurden, führten nach [HASAN et al. 2016] auch in New Mexico zu un-
brauchbaren Ergebnissen hinsichtlich der Bewertung des zukünftigen Schädigungsverlaufes
von Straßenbefestigungen, da sich die Unterschiede zu den standortbezogenen Belastungs-
daten als zu hoch erwiesen. Anhand von Messungen in situ mittels mobiler Achslastwaagen
(Weigh-In-Motion) wurden daher durch Cluster-Verfahren jeweils 3 verschiedene Standard-
verteilungen entwickelt, mittels derer gute Ergebnisse aufgrund ausreichender Korrelationen
zu den Originaldaten erreicht werden konnten. Resultierend wird in [HASAN et al. 2016] die
Anwendung Cluster- oder standortbezogener Achslastdaten empfohlen anstelle der verfüg-
baren Standardverteilungen des Staates New Mexico bzw. der USA.
In [MACEA et al. 2015] werden die Achslastverteilungen für 4 verschiedene, typische
Schwerverkehrskollektive durch eine Kombination von 2 logarithmischen Normalverteilungen
sowie 1 Normalverteilung beschrieben. Die so definierten Standardverteilungsfunktionen er-
gaben gute Übereinstimmungen mit den Daten von Achslastmessungen in 2 verschiedenen
Regionen Kolumbiens. Trotz der positiven Ergebnisse der Untersuchung wird eine Übertra-
gung des Verfahrens auf andere Schwerverkehrskollektive jedoch nicht ohne weitere Analy-
sen der örtlichen Schwerverkehrszusammensetzung empfohlen.
Im Ergebnis der durchgeführten Literaturrecherche bleibt festzustellen, dass zur Ermittlung
dimensionierungsrelevanter Lastannahmen für Straßen in Deutschland ohne Verfügbarkeit
von Achslastdaten zwar verschiedene Lösungsansätze gefunden werden konnten, aufgrund
der spezifischen regionalen und fahrzeugtechnischen Bedingungen grundsätzlich aber da-
von auszugehen ist, dass vorhandene Modelle oder Verfahren nicht übernommen werden
können.
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2 Vorgehensweise
In Auswertung des aktuellen Standes von Wissenschaft und Technik sowie der Literatur zum
vorliegenden Themenkomplex wird folgende Vorgehensweise gewählt:
1. Analyse und Plausibilitätsprüfung der Daten aus Achslastmessungen der BASt
2. Auswertung, statistische Beschreibung und Klassifizierung der Achslastdaten, Entwick-
lung von Standardverteilungen
3. Vergleichende Berechnungen zur Dimensionierung des Oberbaus nach den RStO 01
[FGSV 2001] und den RStO 12 [FGSV 2012-1]
4. Vergleichende Berechnungen zur Dimensionierung des Oberbaus nach den RDO Asphalt
09 [FGSV 2009-1]
5. Entwicklung von Ersatzverfahren zur Ermittlung des dimensionierungsrelevanten Achs-
lastkollektivs
6. Praktische Anwendung der Ersatzverfahren im nachgeordneten Straßennetz und Bewer-
tung der Ergebnisse
7. Zusammenfassung mit Empfehlungen zur Vorgehensweise sowie Ausblick auf weitere
Anwendungs- und Entwicklungsmöglichkeiten




Grundlage der Untersuchungen bilden Achslastmessdaten der Bundesanstalt für Straßen-
wesen auf Autobahnen aus den Jahren 1998 [LAFFONT et al. 1999]  und 2004 [BASt 2005].
An 5 verschiedenen Messquerschnitten in Hessen sowie 1 Messquerschnitt in Mecklenburg-
Vorpommern gemäß Tab. 3-1 wurden neben weiteren Messungen zum Gesamtverkehrsauf-
kommen auch Einzelfahrzeugdaten des Schwerverkehrs mittels stationärer Achslastmesssy-
steme erfasst.
Tab. 3-1 Lage der Messquerschnitte und Anzahl der erfassten Fahrzeuge des Schwerverkehrs
In Abhängigkeit von der Speicherkapazität der Auswerterechner in den Streckenstationen
sowie der örtlichen Verkehrsstärken ergaben sich unterschiedliche Messzeiträume an den
einzelnen Querschnitten. Die Messungen aus dem Jahr 1998 umfassten 141 Erfassungsta-
ge, im Jahr 2004 erstreckte sich der Messzeitraum über 7 Tage. Es wurden Daten zu insge-
samt 407.383 Fahrzeugen des Schwerverkehrs bereitgestellt.
Seitens der BASt sind weitere, umfangreiche Achslastmessungen vorgenommen worden
[BASt 2009] [BASt 2011] [BASt 2013], deren Datenbestand zur vorliegenden Untersuchung
jedoch nicht genutzt werden konnte. Zu diesen Messungen wurden im Nachgang umfangrei-
che Analysen zum methodischen Vorgehen, zur Genauigkeit des Messsystems [LAFFONT
et al. 1999], zu Ergebnissen der Datenauswertung [WOLF 2000] [BASt 2013] sowie zur Ent-
wicklung entsprechender Datenbanken und Prognosemodelle [WOLF 2010] für das Auto-
bahnnetz durchgeführt.
Aufgrund des relativ großen Umfangs der Daten aus dem Jahr 1998 und der damit im Ver-
gleich zum vorliegenden Datenbestand von 2004 wesentlich höheren statistischen Aussage-
fähigkeit werden die nachfolgenden Analysen weitgehend getrennt auf die Datenbestände
von 1998 und von 2004 bezogen.
Alle von der BASt übergebenen Daten liegen im Dateiformat TXT vor. Zur weiteren Bearbei-










1 A 5 Alsfeld 1998 98.307
2 A 45 Florstadt 1998 83.135
3 A 3 Hanau 1998 93.079
4 A 5 Langen 1998 84.104
5 A 66 Frankfurt/Main 1998 16.685
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3.2 Datenstruktur
Die vom Messsystem gelieferten Einzelfahrzeugdaten wurden vor Ort an den jeweiligen
Messquerschnitten im Stationsrechner gespeichert und durch zusätzliche Informationen er-
gänzt. Jedes in der Datenbank registrierte Fahrzeug bildet somit einen Datensatz, der aus
gemessenen, parametrisch hinterlegten sowie berechneten Kenngrößen besteht.
Nach Zusammenfassung und dimensionsbezogenem Abgleich der Daten ergeben sich pro
Datensatz 40 Datenfelder mit den in Anlage 3-1 dargestellten Inhalten. Zur Identifikation der
Fahrzeugdaten wird ein zusätzliches Feld mit fortlaufender Datensatznummer definiert.
Die Datenfelder ATYP9, ALAST9 und ABST9 sind inhaltlich nicht belegt und werden aus
dem Datenbestand herausgelöst. Zur weiteren Analyse wird der gesamte Datenbestand in 2
getrennten Datenbanken für die Jahre 1998 und 2004 akkumuliert.
3.3 Plausibilitätsanalyse
3.3.1 Allgemeines
Der vorliegende Datenbestand aus dem Jahr 1998 wurde im Rahmen von Probebetriebsein-
sätzen stationärer Achslastwaagen erhoben [LAFFONT et al. 1999]. Vor diesem Hintergrund
lässt sich bereits die Notwendigkeit einer umfassenden Prüfung der Daten auf Plausibilität
ableiten, worauf auch seitens der BASt mit Übergabe der Daten nochmals hingewiesen wur-
de.
Zu einer ersten Kontrolle wird zunächst der Wertebereich aller Datenfelder durch Analyse
der Bereichsgrenzen ermittelt. In Anlage 3-2 sind die Minima und Maxima der Datenfelder
des gesamten Datenbestandes zusammengefasst. Es ist zu erkennen, dass in den gekenn-
zeichneten Feldern der nachfolgenden Tab. 3-2 offenkundig unplausible Wertebereichsgren-
zen vorliegen.
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Feldbe-
zeichnung Beschreibung Einheit Minimum Maximum
FZLAENGE Fahrzeuglänge cm 233 4.081
GESCHW Ges chwindigkeit des Fahrzeuges km /h 7 245
FZABST Abs tand des Fahrzeuges zum vorherfahrendenFahrzeug cm 0 19.975
ABST1 Abs tand der 1. Achse zur letzten Achse des
vorherfahrenden Fahrzeuges
cm 0 9.999
ABST2 Abs tand der 2. Achse zur vorhergehenden Achse cm 74 1.485
ABST3 Abs tand der 3. Achse zur vorhergehenden Achse cm 38 1.604
ABST4 Abs tand der 4. Achse zur vorhergehenden Achse cm 55 1.658
ABST5 Abs tand der 5. Achse zur vorhergehenden Achse cm 60 1.586
ABST6 Abs tand der 6. Achse zur vorhergehenden Achse cm 71 1.329
Legende:
offenkundig unplausible W ertebereichsgrenze
Tab. 3-2 Datenfelder mit offenkundig unplausiblen Wertebereichsgrenzen
Aufgrund dieser ersten, vereinfachten Kontrolle ist bereits davon auszugehen, dass der ge-
samte Datenbestand einer umfassenden, systematischen Plausibilitätsanalyse unterzogen
werden muss. Die Anzahl der Einzeldaten des Datenbestandes ergibt sich aus:
407.383 Datensätze  •  37 Datenfelder (ohne Achse 9 und Feld ID)  =  15.073.171 Einzeldaten
Zur Eingrenzung des hierzu erforderlichen, enormen Berechnungsumfangs werden die Da-
tenfelder auf Relevanz hinsichtlich der unter Abschnitt 1.2 definierten Zielstellung überprüft.
Nichtrelevante Daten können im Rahmen dieser Untersuchung von der Plausibilitätsprüfung
ausgegrenzt werden.
3.3.2 Dimensionierungsrelevante Daten
Als dimensionierungsrelevante Daten werden im Folgenden jene Datenfelder bezeichnet, de-
ren Werte direkten Eingang in die Ermittlung des Schichtenaufbaus finden. Maßgebend hier-
für sind die Methode 2 nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] sowie das Berechnungsverfahren
des Programms ADtoPave [IDAV 2016].
Der Methode 2.2 nach den RStO 12 liegt die Ermittlung der dimensionierungsrelevanten Be-
anspruchung B anhand von Achslastdaten bei konstanten Faktoren zugrunde:
ܤ = ܰ ∙ ܧܦܶܣௌ௏ ∙ ଵ݂ ∙ ଶ݂ ∙ ଷ݂ ∙ ௭݂ ∙ 365 (Gl. 1)
mit:
ܧܦܶܣ(ௌ௏) = ∑ ൤ܦܶܣ௞(ௌ௏) ∙ ቀ௅ೖ௅బቁସ൨௞ (Gl. 2)
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ܰ Anzahl der Jahre des zugrunde gelegten Nutzungszeitraums [-]





௭݂ Mittlerer jährlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs [-]
݇ Lastklasse
ܦܶܣ௞
(ௌ௏) Durchschnittliche Anzahl der täglichen äquivalenten Achsübergänge des
Schwerverkehrs in der Lastklasse k [-]
ܮ௞ Mittlere Achslast in der Lastklasse k [t]
ܮ଴ Bezugsachslast: 10 [t]
Bezogen auf den vorliegenden Datenbestand ergeben sich daraus die in Anlage 3-3 darge-
stellten relevanten Datenfelder.
Das Berechnungsverfahren des Programms ADtoPave beruht auf der Hypothese nach
MINER [MINER 1945]. Hinsichtlich der Verkehrsbelastung können folgende Eingangsdaten
separat vorgegeben werden:
· Nutzungsdauer
· Anzahl der Achsübergänge pro Achslastklasse
· Steigerungsfaktor
· Radaufstandsfläche oder Kontaktspannung
Bezogen auf den vorliegenden Datenbestand ergeben sich daraus die in Anlage 3-4 darge-
stellten dimensionierungsrelevanten Datenfelder.
3.3.3 Informationsrelevante Daten
Als informationsrelevante Daten werden im Folgenden jene Datenfelder bezeichnet, deren
Werte in die Berechnung dimensionierungsrelevanter Daten nach Abschnitt 3.3.2 Eingang
finden. Anlage 3-5 enthält die Zuordnung der entsprechenden Datenfelder mit informations-
relevantem Inhalt. Diese umfassen auch Datenfelder, die gleichzeitig als dimensionierungs-
relevant einzustufen sind.
Die Datenfelder GESCHW (Geschwindigkeit) und ABST1 bis ABST8 (Achsabstand) verfü-
gen über ausschließlich informationsrelevanten Inhalt. Sie dienen als Eingangswerte zur Be-
rechnung der dimensionierungsrelevanten Größen ATYP1 bis ATYP8 (Achstyp).
Unter Berücksichtigung nachfolgender Untersuchungen kommt dem Datenfeld FZTYP
(Fahrzeugtyp) ein besonderer Status zu. Es bildet die Grundlage der Auswertung von Sil-
houetten des Schwerverkehrs, die im Rahmen behelfsweiser Datenerhebungen zu Achslast-
verteilungen herangezogen werden können (siehe Abschnitt 7). In diesem Zusammenhang
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verfügt das Datenfeld ACHSANZ (Achsanzahl) über informationsrelevante Daten für das Da-
tenfeld FZTYP.
3.3.4 Datenbestand zur Plausibilitätsanalyse
Resultierend aus den vorangestellten Betrachtungen können Datenfelder, die weder über
dimensionierungs- noch über informationsrelevanten Inhalt verfügen, selektiert werden.
Der zu analysierende Datenbestand reduziert sich somit um folgende Datenfelder:
· FZLAENGE  (Fahrzeuglänge)
· FZABST (Fahrzeugabstand)
· UEBERL (Überladung)
Pro Datensatz verbleiben demnach 34 Datenfelder (ohne ID) im Bestand, der einer umfas-
senden Plausibilitätsanalyse zu unterziehen ist.
3.3.5 Methodik der Plausibilitätsanalyse





Je nach Art des Dateninhaltes (gemessen, parametrisch, berechnet) werden für jedes Daten-
feld Analysen auf 1 oder 2 Ebenen erforderlich.
Parametrische Definitionsbereiche
resultieren aus vorgegebenen, zulässigen Wertebereichen parametrischer Datenfelder. Im
Datenfeld MQ (Messquerschnitt) ist dieser beispielsweise durch die Werte 1, 2, 3, 4, 5, 6 de-
finiert.
Die Inhalte parametrischer Datenfelder wurden ursprünglich automatisch unter Bezug auf
den vorgegebenen Definitionsbereich erzeugt. Insofern beschränkt sich die nachfolgende
Darstellung des Berechnungsalgorithmus für parametrische Datenfelder auf eine pauschale
Abfrage der Einhaltung zulässiger Wertebereiche.
Technische Grenzwerte
begründen sich aus objektiven Bedingungen (z. B. Beginn und Ende des Messzeitraumes)
oder aus technischen Grenzen und Potenzialen (z. B. Achsabstand, Achslast).
Rechtliche Einschränkungen technischer Kenngrößen (z. B. Achslast, Gesamtgewicht) blei-
ben im Rahmen der Plausibilitätsanalyse unberücksichtigt. Die hier definierten Grenzwerte
richten sich ausschließlich nach technischen Kriterien.
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Logische Kohärenzen
resultieren aus mathematischen Axiomen (z. B. Gesamtgewicht gleich  Summe der Achsla-
sten). Hierzu existiert eine Vielzahl an Variationen, die insbesondere die Korrelation zwi-
schen Achslast, Achsabstand, Achstyp, Fahrzeugtyp, Zeit und Geschwindigkeit in differen-
zierter Form beinhalten.
Das Berechnungsverfahren zur Plausibilitätsanalyse besteht faktisch im Vergleich jeder ein-
zelnen Datengröße mit einem definierten, zulässigen Ergebnisbereich. Bei festgestellter Dif-
ferenz wird der gesamte Datensatz selektiert oder - in Abhängigkeit weiterer Entscheidungs-
kriterien - eine Korrektur der betreffenden Datengröße vorgenommen.
3.3.6 Definition der Plausibilitätskriterien
Den in Anlage 3-4 und Anlage 3-5 ausgewiesenen dimensionierungs- und informationsrele-
vanten Datenfeldern werden die nachfolgenden Plausibilitätskriterien zugeordnet. Inhalt und
Umfang der Kriterien wurden iterativ im Rahmen der Bestandsdatenanalyse ermittelt unter
Einbeziehung der Ergebnisse nach [HANTSCHKE 2004] und [FANG 2007].
Datenfelder DATUM, STUNDE, MINUTE, SEKUNDE
Der Dateninhalt muss innerhalb zulässiger Grenzwerte liegen. Diese resultieren aus Beginn
und Ende der durchgeführten Messintervalle pro Messquerschnitt sowie aus den standardi-
sierten Definitionsbereichen der Datenfelder (kalendarische und zeitbezogene Werteberei-
che). In Anlage 3-6 sind die entsprechenden Werte zusammengefasst.
Datenfeld MQ
Der zulässige Wertebereich ist durch die in Anlage 3-1 ausgewiesene Nummerierung der
Messquerschnitte von 1 bis 6 definiert.
Datenfeld FS
Der zulässige Wertebereich ist durch die in Anlage 3-2 ausgewiesene Nummerierung der
Fahrstreifen von 1 bis 8 definiert.
Datenfeld FZTYP
Der Inhalt dieses Datenfeldes resultiert aus Berechnungen zur Achskonfiguration. Diese er-
gibt sich aus den gemessenen Achslasten sowie den berechneten Achsabständen. Das Er-
gebnis ist der Code eines Fahrzeugtyps, der dem Wertebereich gemäß TLS 2012 [BASt
2012] entsprechen muss, bezogen auf den Bereich Schwerverkehr von 8 bis 125 (Anlage
3-7).
Darüber hinaus wird der Dateninhalt des Feldes gemäß der Untersuchungsergebnisse nach
[HANTSCHKE 2004] stufenweise hinsichtlich zweier logischer Kohärenzen überprüft:
1. Die Anzahl der gemessenen Achsen des Fahrzeuges muss mit der Achsanzahl des aus-
gewiesenen Fahrzeugtyps nach TLS 2012 [BASt 2012] übereinstimmen.
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2. Die berechnete Achskonfiguration des Fahrzeuges muss mit der Achskonfiguration des
ausgewiesenen Fahrzeugtyps nach TLS 2012 [BASt 2012] übereinstimmen.
Geliftete Achsen wurden im Rahmen der Datenerhebung nicht erfasst, weshalb sich Abwei-
chungen zu tatsächlich vorhandenen Fahrzeugtypen ergeben können. Hinsichtlich der Bela-
stung der Straßenbefestigung sind jedoch nur mechanisch wirksame Achsen relevant. Inso-
fern beeinflussen geliftete Achsen nicht die Zusammensetzung des dimensionierungsrele-
vanten Achslastkollektives.
Datenfeld GESCHW
Der Inhalt des Datenfeldes ist ein berechneter Wert in km/h, der sich auf der Grundlage der
Zeitdifferenz zwischen den Sensorsignalen bei Überfahrung der Messeinrichtung ergibt. Zur
Prüfung auf Plausibilität wird dem Datenfeld ein Wertebereich zugeordnet, dessen Minimum
0 km/h beträgt (Stau mit Stillstand). Das zulässige Maximum wird nach Analyse der Daten in
Abhängigkeit vom Gesamtgewicht des Fahrzeuges durch 2 Werte definiert:
Fahrzeuge mit Gesamtgewicht > 7,5 t : zul. Maximum = 120 km/h
Fahrzeuge mit Gesamtgewicht < 7,5 t : zul. Maximum = 180 km/h
Datenfeld GESGEW
Der Inhalt des Datenfeldes ist ein berechneter Wert in kg, der sich aus Addition der einzel-
nen Achslasten ergibt. Das Ergebnis muss sowohl diesem mathematischen Axiom entspre-
chen als auch innerhalb eines technisch plausiblen Wertebereiches liegen. Gemäß den
RStO 12 [FGSV 2012-1] gilt zur Abgrenzung des Schwerverkehrs ein Minimum von 3.501
kg. Das Maximum wird durch technische Kriterien des Fahrzeugbaus beeinflusst und ist -
zum Beispiel unter Berücksichtigung von Sonderlösungen für Schwertransporte - quantitativ
nicht eindeutig bestimmbar. Als Richtwert wird daher das Gesamtgewicht eines 8-achsigen
Mobilkranes mit dauerhafter Sondergenehmigung herangezogen, dessen zulässige Achslast
12 t pro Achse beträgt. Daraus errechnet sich ein Gesamtgewicht von 96.000 kg.
Datenfeld ACHSANZ
ACHSANZ ist ein berechneter Wert aus der Anzahl der gemessenen Achsen des Fahrzeu-
ges. Das Ergebnis muss der Anzahl der Achslasten > 0 kg entsprechen.
Datenfelder ATYP1 bis ATYP8
Der Inhalt dieser Datenfelder stellt einen Parameter mit dem nach Anlage 3-2 ausgewiese-
nen Wertebereich dar, wobei die Frage der Überladung hier nicht von Belang ist. Der Para-
meter kennzeichnet den Typ der betreffenden Achse in dem Sinne, ob es sich um eine Ein-
zelachse handelt oder ob die Achse Bestandteil einer Mehrfachachse (Doppelachse oder
Dreifachachse) ist. Die Determination des Parameters erfolgt auf der Grundlage von Berech-
nungen zum Achsabstand in Verbindung mit den gemessenen Achslasten. Hinsichtlich der
Prüfung auf Plausibilität des Feldinhaltes sind verschiedene logische Kohärenzen zu berück-
sichtigen:
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1. Korrelation zum Achsabstand
Die Abstände zu benachbarten Achsen innerhalb des Datensatzes (Fahrzeug) müssen in
Abhängigkeit des Parameters Mindest- oder Maximalwerten entsprechen. Nach Analyse
und Auswertung des Datenbestandes wird zur Trennung von Einzel- und Mehrfachach-
sen ein Grenzwert von 200 cm zugrundegelegt. Einzelachsen müssen demnach über ei-
nen Mindestabstand zu benachbarten Achsen von 200 cm verfügen, innerhalb von Mehr-
fachachsen darf der Achsabstand maximal 199 cm betragen. Hierbei wird berücksichtigt,
dass gelenkte Achsen innerhalb von Mehrfachachsen über einen größeren Abstand zur
vorherigen Achse verfügen können als ungelenkte Achsen.
2. Reihenfolge der Achstypen
Innerhalb eines Datensatzes muss die Folge von Achstypen einer logischen Kombination
entsprechen. Doppelachsen müssen genau 2 entsprechend gekennzeichnete Achstypen
in unmittelbarer Folge umfassen, Dreifachachsen genau 3. Bei Kombination mehrerer
Mehrfachachsen gelten diese Kriterien in entsprechender Reihung.
Datenfelder ALAST1 bis ALAST8
Inhalt dieser Felder sind die gemessenen Achslasten in kg. Die Werte müssen innerhalb ei-
nes Bereiches liegen, der vorrangig durch technische Kriterien des Fahrzeugbaus bestimmt
wird. Unter Berücksichtigung der in Anlage 3-2 dargestellten Extremwerte wird das Minimum
mit 220 kg festgelegt. Für das Maximum können nach Durchführung der Plausibilitätsanalyse
nach [FANG 2007] differenzierte Werte vorgeschlagen werden:
Achse Nr. 1 und Achsen Nrn. 4 bis 8 : zul. Maximum = 18.000 kg
Achsen Nrn. 2 und 3 : zul. Maximum = 22.000 kg
Neben der Kontrolle auf Übereinstimmung mit einem definierten Wertebereich ist die Folge
der Datenfelder mit ALASTi > 0 zu prüfen. Da geliftete Achsen im Rahmen der Datenerhe-
bung nicht erfasst wurden, darf auf Achsen mit Achslast = 0 keine weitere Achse mit Achs-
last > 0 folgen.
Datenfelder ABST1 bis ABST8
Der Inhalt dieser Felder sind berechnete Werte in cm, die sich aus den Zeitpunkten der
Sensorüberfahrung sowie der Geschwindigkeit ergeben. Das Ergebnis ist der Abstand zur
vorhergehenden Achse, der innerhalb eines technisch plausiblen Wertebereiches liegen
muss. Die Bestimmung der zulässigen Bereichsgrenzen erfolgt getrennt für Achse 1 sowie
für die Achsen 2 bis 8.
1. Achse 1
Betreffend Achse 1 ist nur das Minimum relevant, da der maximale Abstand zur hinteren
Achse des vorausfahrenden Fahrzeuges keiner Plausibilitätsgrenze unterliegt. Die Be-
rechnung des Minimums ergibt sich aus:
ܣܣ௠௜௡ = Ü୦ + A୊୸ + Ü୴ (Gl. 3)
ܣܣ୫୧୬  Mindestachsabstand [cm]Ü௛ hinterer Überhang des vorausfahrenden Fahrzeuges [cm]
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ܣி௭ minimaler Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug [cm]Ü௩ vorderer Überhang des Fahrzeuges [cm]
Für schwere Lkw > 7,5 t können nach [BALKE 2001] der hintere Überhang mit 170 cm
und der vordere Überhang mit 140 cm angenommen werden. Für leichte Lkw werden je-
weils 90 cm für vorderen und hinteren Überhang vorausgesetzt. Der Mindestabstand zum
vorausfahrenden Fahrzeug wird in Auswertung des Datenbestandes und unter Berück-
sichtigung von Stausituationen jeweils mit 100 cm zugrundegelegt. Daraus ergeben sich
folgende Mindestabstände für Achse 1:
Fahrzeuge mit Gesamtgewicht > 7,5 t : AAmin = 170 cm + 100 cm + 140 cm  = 410 cm
Fahrzeuge mit Gesamtgewicht < 7,5 t : AAmin = 90 cm + 100 cm + 90 cm  = 280 cm
2. Achsen 2 bis 8
Das Minimum des Abstandes zur vorhergehenden Achse errechnet sich aus der Summe
von Raddurchmesser und Radabstand.
ܣܣ௠௜௡ = ଵଶDୖୟୢ + Aୖୟୢ + ଵଶDୖୟୢ = Dୖୟୢ + Aୖୟୢ (Gl. 4)
ܣܣ୫୧୬  Mindestachsabstand [cm]
ܦோ௔ௗ  minimaler Raddurchmesser [cm]
ܣோ௔ௗ  minimaler Radabstand [cm]
In Abhängigkeit vom Gesamtgewicht des Fahrzeuges ergeben sich unter Annahme der
nachfolgenden Größen nach [BALKE 2001] die minimalen Achsabstände zu:
Fahrzeuge mit Gesamtgewicht > 7,5 t : AAmin = 90 cm + 20 cm  = 110 cm
Fahrzeuge mit Gesamtgewicht < 7,5 t : AAmin = 60 cm + 5 cm  = 65 cm
Das zulässige Maximum des Abstandes der Achsen 2 bis 8 wird unter Berücksichtigung
von [BALKE 2001] sowie gemäß der Analyseergebnisse des Datenbestandes nach
[FANG 2007] auf 1.100 cm festgelegt.
3.3.7 Implementierung der Plausibilitätskriterien
Ein Teil der in Abschnitt 3.3.6 dargestellten Kriterien ist inhaltlich abhängig von variablen
Randbedingungen. Dies betrifft alle Definitionsbereiche für parametrische Datenfelder und
für technische Grenzwerte. Parametrische Feldinhalte sind durch die Messstellengeometrie
in Verbindung mit der gewählten Messstellensystematik determiniert. Technische Grenzwer-
te beruhen auf Zeitpunkt und Dauer der Messung sowie auf Kriterien und Bedingungen aus
dem Bereich der Fahrzeugtechnik, der einem permanenten Entwicklungsfortschritt unterliegt.
Bei der Implementierung definierter Zulässigkeitsbereiche in den Berechnungsalgorithmus
zur Plausibilitätsanalyse ist deshalb die Variabilität der Kontrollgrößen zu berücksichtigen. In
diesem Zusammenhang werden alle unter Abschnitt 3.3.6 ausgewiesenen fahrzeugtechni-
schen Kennwerte als Parameter hinterlegt, die je nach Notwendigkeit und aktuellem Kennt-
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nisstand neu definiert werden können, ohne dass ein Eingriff in den Berechnungsalgorithmus
erfolgen muss.
In Anlage 3-8 sind die entsprechenden Parameter mit ihren Belegungswerten zusammenge-
fasst. Aus den vorgenannten Gründen werden jedem Plausibilitätskriterium separate Para-
meter zugeordnet, auch wenn diese zunächst identische Werte beinhalten, wie z. B.  P01,
P13 und P21.
3.3.8 Berechnungsalgorithmus
Die Darstellung des Verfahrens der Plausibilitätsprüfung und Datenbehandlung erfolgt in
Form eines Flussdiagrammes. Das in Anlage 3-9 enthaltene Schema beschreibt die Proze-
dur der Datenabfrage und Datenselektion in Anlehnung an übliche Darstellungsformen wie
beispielsweise zur Lichtsignalsteuerung nach RiLSA [FGSV 2015-1]. Datenfeldbezeichnun-
gen und diskrete Vergleichswerte zum Feldinhalt können Anlage 3-1 entnommen werden.
Zusätzlich sind numerische Bezüge zu den Ergebnisbereichen der Einzelprozeduren ange-
geben. In Abschnitt 3.3.10 erfolgt hierzu eine Analyse der selektierten Datensätze mit
Schlussfolgerungen zur weiteren Behandlung des betreffenden Datenbestandes.
Im Zuge der softwaretechnischen Umsetzung des entwickelten Berechnungsalgorithmus
sind Zusammenfassungen gleichartiger Abfrageprozeduren möglich, auf die hier jedoch aus
Gründen einer nachfolgenden Ergebnisanalyse verzichtet wird. Der Steuerungsalgorithmus
ist für jeden einzelnen Datensatz des Datenbestandes zu durchlaufen. Die Reihenfolge der
Prozeduren berücksichtigt Interdependenzen verschiedener Datenfelder.
Im Folgenden werden die wesentlichen Schritte des dargestellten Steuerungsablaufes unter
Bezug auf die Aussagen in Abschnitt 3.3.6 erläutert.
Mit Start des Steuerungsalgorithmus (Anlage 3-9, Blatt 1) erfolgt die Festlegung der Anzahl
erforderlicher Prozedurdurchläufe auf der Grundlage des Datenbestandes. Die ver-
gleichsweise triviale Kontrolle der Ergebnisbereiche zu Datenfeldern mit Messzeiten und zu
Werten der Messstellensystematik ist als pauschale Prozeduranweisung dargestellt. Enthält
ein zugehöriges Datenfeld fehlerhaften Inhalt, wird der gesamte Datensatz selektiert. Unter
Bezug  auf die Ausführungen in Abschnitt 3.3.10 ist für den hier untersuchten Datenbestand
bereits generell die Anweisung zum Löschen fehlerbehafteter Datensätze ausgewiesen. In
diesen Fällen beginnt die Prozedur von Neuem mit dem jeweils nachfolgenden Datensatz.
Die Prüfung des Datenfeldes Gesamtgewicht besteht zunächst im Vergleich des Feldinhaltes
mit der rechnerischen Summe der Achslasten 1 bis 8. Überschreitet eine festgestellte Diffe-
renz den vorgegebenen Wertebereich, wird der betreffende Datensatz selektiert, anderen-
falls wird der Inhalt des Datenfeldes durch die Summe der Achslasten ersetzt. Im zweiten
Schritt erfolgt der Vergleich des Gesamtgewichtes mit einem zulässigen Wertebereich. Da-
tensätze mit unplausiblen Feldinhalten werden selektiert.
Die Plausibilitätsprüfung des Feldinhaltes Geschwindigkeit erfolgt in Abhängigkeit vom Ge-
samtgewicht anhand 2 verschiedener Grenzwerte.
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Hinsichtlich der Achslastfolge (Anlage 3-9, Blatt 2) wird geprüft, ob hinter einer Achslast mit
ALASTi = 0 weitere Achslasten mit ALASTi > 0 definiert sind. Datensätze mit diskontinuierli-
cher Achslastfolge werden selektiert.
Die Prüfung des Mindestachsabstandes für Achse 1 (Anlage 3-9, Blatt 3) erfolgt in Abhän-
gigkeit vom Gesamtgewicht des Fahrzeuges. Unterschreitet der Feldinhalt den aus jeweils 3
Parametern berechneten Grenzwert, wird der Datensatz selektiert. Für die Achsen 2 bis 8
(Anlage 3-9, Blatt 3 und 4) kommt eine ähnliche Prozedur zur Anwendung. Maßgebend für
die Berechnung des Mindestwertes sind hier jedoch jeweils 2 Parametersätze mit anderem
technischen Hintergrund. Zusätzlich wird die Kontrolle des maximal zulässigen Feldinhaltes
vorgenommen.
Zur anschließenden Prüfung des ausgewiesenen Achstyps (Anlage 3-9, Blatt 5 und 6) wer-
den die Abstände zwischen den Achsen innerhalb eines Fahrzeuges analysiert. Demnach
müssen Einzelachsen (Achstypi = 1 oder 129) über einen Mindestabstand zu den Nachbar-
achsen verfügen, Doppelachsen (Achstypi = 2 oder 130) und Dreifachachsen (Achstypi = 3
oder 131) dürfen nur bis zu einem maximal zulässigen Abstandswert zu zugehörigen Nach-
barachsen angeordnet sein.
Im nachfolgenden Steuerungsblock wird die Reihung der Achstypen innerhalb eines Fahr-
zeuges auf logische Sequenz geprüft. Hinsichtlich Doppelachsen  (Anlage 3-9, Blatt 7 und 8)
sind ausschließlich Achstypfolgen mit 2, 4, 6 oder 8 zum Typ Doppelachse gehörigen Ach-
sen zulässig. In den Schritten 5.1 bis 5.8 werden zunächst alle einzelstehenden Achstypen
vom Typ Doppelachse selektiert, anschließend Kombinationen mit ausschließlich 3, 5 oder 7
aufeinanderfolgenden Achsen vom Typ Doppelachse.
Analog erfolgt die Plausibilitätsprüfung für Dreifachachsen  (Anlage 3-9, Blatt 9 bis 11), in-
dem Sequenzen mit ausschließlich 1, 2, 4, 5, 7 oder 8 als Dreifachachsen ausgewiesenen,
aufeinanderfolgenden Achstypen selektiert werden.
Die anschließende Kontrolle der gemessenen Achslasten  (Anlage 3-9, Blatt 12) basiert auf
dem Vergleich mit zulässigen Minima und Maxima. Für die Achsen 2 und 3 gilt ein zu den
übrigen Achsen abweichendes Maximum.
Zur Prüfung auf Übereinstimmung des ausgewiesenen Fahrzeugtyps mit der Anzahl und
Konfiguration der gemessenen Achsen  (Anlage 3-9, Blatt 13) wird zunächst die Anzahl der
gemessenen Achslasten pro Fahrzeug ermittelt. Bei Differenz zum Inhalt des Datenfeldes
ACHSANZ wird dessen Wert entsprechend korrigiert. Anschließend erfolgt der Vergleich von
ermittelter Achszahl und der nach TLS 2012 [BASt 2012] definierten Achszahl des im Daten-
satz ausgewiesenen Fahrzeugtyps (Anlage 3-10). Voneinander abweichende Werte führen
zur Selektion des betreffenden Datensatzes.
Hinsichtlich der Achskonfiguration wird eine Überprüfung der Achstypfolge des Datensatzes
mit der nach TLS 2012 [BASt 2012] definierten Konfiguration des im Datensatz ausgewiese-
nen Fahrzeugtyps  vorgenommen. Da es sich hier um 58 Fahrzeugtypen mit unterschiedli-
chen Achskonstellationen handelt, sind im Flussdiagramm zusammenfassende, pauschale
Abfragen zu Achszahl und Achskonfiguration dargestellt.
Nach komplettem Durchlauf der Steuerungsprozedur oder angewiesener Datensatzselektion
wird der nachfolgende Datensatz in analoger Verfahrensweise geprüft.
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3.3.9 Plausibilitätsfilter
Das Verfahren der unter 3.3.8 beschriebenen Plausibilitätsprüfung kann prinzipiell nach 2 un-
terschiedlichen Methoden (Filtern) vorgenommen werden:
Parallelfilter
Zur Analyse der unabhängigen Fehlerhäufigkeit spezifischer Plausibilitätskriterien innerhalb
des gesamten Ausgangsdatenbestandes werden selektierte Datensätze quantitativ regist-
riert, verbleiben jedoch im Datenbestand. Jedes Plausibilitätskriterium wird demnach mit dem
kompletten Originaldatenbestand geprüft (Abb. 3-1). Datensätze mit mehreren unplausiblen
Feldinhalten sind in der Summe der ermittelten Fehler entsprechend mehrfach enthalten.
Im Ergebnis können Aussagen zur Fehlerhäufigkeit, zu typischen Fehlern, zur Fehlerursache





















Der ermittelte Datenbestand ergibt sich aus der Korrektur und/oder Selektion unplausibler
Datensätze. Hierzu erfolgt eine datensatzweise Prüfung auf Plausibilität gemäß Abschnitt
3.3.8 inklusive unmittelbarer Korrektur oder Aussonderung fehlerhafter Datensätze (Abb.
3-2). Der Umfang des zu analysierenden Datenbestandes reduziert sich somit bei jeder Se-
lektion eines Datensatzes.
Im Ergebnis erhält man den Berechnungsdatenbestand, der die Grundlage aller nachfolgen-
den Untersuchungen bildet.










selektierte Datensätze Filter 1
selektierte Datensätze Filter 2
selektierte Datensätze Filter n
Abb. 3-2 Seriellfilter
Die Anwendung beider Methoden setzt die softwaretechnische Umsetzung der in Abschnitt
3.3.8 erläuterten Prozedur der Plausibilitätsanalyse voraus. Hierzu dient das Datenbankver-
waltungssystem Lotus Approach® 97 [LOTUS 1997], in dem alle Steuerungsanweisungen
durch entsprechende Makroprozeduren realisiert werden.
In [FANG 2007] wurde auf der unter Abschnitt 3.3.8 beschriebenen Grundlage eine weitere
Version der Plausibilitätsprüfung im Programmsystem MySQL [ORACLE 2016] erstellt, die
als eigenständige Software oder auch als spätere modulare Kopplung an Dimensionierungs-
programme eingesetzt werden kann. Im Rahmen der oben beschriebenen Datenanalyse
dient die MySQL-Version zur Verifizierung der Berechnungsergebnisse.
3.3.10 Berechnungsergebnisse und Behandlung unplausibler Daten
Die Ergebnisse der Plausibilitätsberechnungen sind in Anlage 3-11 und Anlage 3-12, ge-
trennt für die Messungen aus den Jahren 1998 (Messquerschnitte 1 bis 5) und 2004 (Mess-
querschnitt 6), dokumentiert. Datensätze mit unplausiblen Feldinhalten werden als Fehler
bezeichnet. Entsprechend der in Anlage 3-9 dargestellten Prozedur sind das jeweilige Krite-
rium, zugehörige Parameter, Anzahl und Anteil der Fehler, der verbleibende Datenbestand
im Seriellfilter sowie die Nummer der Prozeduranweisung ausgewiesen.
Zu folgenden Kriterien ergibt die Plausibilitätsanalyse eine relativ hohe Fehleranzahl im
Parallelfilter von ≥ 1.000 an den Messquerschnitten 1 bis 5 bzw. von ≥ 500 an Messquer-
schnitt 6:
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Messquerschnitte 1-5 (Anlage 3-11):
Anzahl Ante il Anzahl Ante il
GESGEW <>ALAST 148.427 39,5% 147.645 39,4% 1.2
Achsabstand 1 7.441 2,0% 7.416 2,0% 3.1
Achsabstand 4 6.340 1,7% 6.171 1,7% 3.4
Achsabstand 5 3.887 1,0% 3.518 1,0% 3.5




Tab. 3-3 Plausibilitätskriterien mit relativ hohen Fehleranteilen, MQ 1-5
Messquerschnitt 6 (Anlage 3-12):
Anzahl Anteil Anzahl Anteil
GESGEW <>ALAST 12.989 40,5% 12.966 40,5% 1.2




Tab. 3-4 Plausibilitätskriterien mit relativ hohen Fehleranteilen, MQ 6
Die Ursachen unplausibler Daten können in der Messtechnik, den äußeren Bedingungen
zum Zeitpunkt der Messung, der Datenübertragung und Datenaufbereitung oder in Prozes-
sen vorgelagerter Datenanalysen und Datenkorrekturen begründet sein [SAGERER et al.
1996], [LAFFONT et al. 1999].
Sehr hoch ist in beiden Datenbeständen die Fehlerquote im Feld GESGEW mit einem Anteil
von ca. 40 %. Das zugehörige Kriterium beinhaltet den Vergleich des Feldinhaltes (Fahr-
zeuggesamtgewicht) mit der Summe der einzelnen Achslasten. Aus den Ergebnissen der
Prozeduranweisungen Nr. 1.1 und Nr. 1.2 (Anlage 3-9, Anlage 3-11, Anlage 3-12) ist zu er-
kennen, dass es sich nahezu ausschließlich um fehlerhafte Differenzen ≤ 20 kg handelt, das
heißt, dass die Abweichung zum Kontrollwert (Summe der Achslasten) relativ gering ist. Der
Anteil fehlerhafter Feldinhalte mit einer Differenz > 20 kg beträgt lediglich 0,2 %.
Da es sich beim Feld GESGEW um einen ausschließlich arithmetisch generierten Feldinhalt
handelt, ist die Ursache in entsprechenden Software- oder Übertragungsprozeduren zu ver-
muten. Vor diesem Hintergrund werden die fehlerhaften Feldinhalte der Prozedur 1.2 korri-
giert, in dem der betreffende Wert auf die Summe der Achslasten des  Datensatzes determi-
niert wird. Dies betrifft ausschließlich Werte mit einer Abweichung ≤ 20 kg.
Die relativ hohen Anteile unplausibler Daten zu Achsabständen können weitgehend auf
Messfehler zurückgeführt werden, die Fehler in der Zuordnung des Fahrzeugtyps zur Achs-
konfiguration auf ungenaue Auswerteprozeduren im Rahmen der Datenaufbereitung.
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Bis auf die oben beschriebenen Korrekturen im Datenfeld GESGEW führen alle anderen als
„Fehler“ definierten Feldinhalte im Seriellfilter zum Löschen des betreffenden Datensatzes
aus dem Berechnungsdatenbestand. Im Vergleich zum Ausgangsdatenbestand ergeben sich
damit verbleibende Datenmengen von 94,6 % an den Messquerschnitten 1 bis 5 und 95,5 %
am Messquerschnitt 6 (Anlage 3-11, Anlage 3-12).
Tab. 3-5 zeigt, dass an den einzelnen Messquerschnitten und Fahrstreifen der verbleibende
Berechnungsdatenbestand relativ gering schwankt, woraus sich eine Fehlerquote von 4,5 %
bis 5,9 % ergibt. Der Fehleranteil beträgt in Summe aller Messquerschnitte 5,3 %.
Ausgangsdatenbestand
Anzahl DS Anzahl DS Anteil
1 49.290 46.401 94,1%
4 49.017 46.082 94,0%
Summe 98.307 92.483 94,1%
1 39.142 37.258 95,2%
4 43.993 41.900 95,2%
Summe 83.135 79.158 95,2%
1 45.981 43.549 94,7%
6 47.098 44.860 95,2%
Summe 93.079 88.409 95,0%
1 36.787 34.675 94,3%
2 4.197 3.937 93,8%
7 4.636 4.329 93,4%
8 38.484 36.264 94,2%
Summe 84.104 79.205 94,2%
1 7.608 7.286 95,8%
5 3.995 3.799 95,1%
6 5.082 4.794 94,3%
Summe 16.685 15.879 95,2%
0 16.155 15.361 95,1%
3 15.918 15.280 96,0%
Summe 32.073 30.641 95,5%













Die Ergebnisse der Analyse des Ausgangsdatenbestandes unterstreichen die bereits von der
BASt geäußerte Notwendigkeit einer komplexen Plausibilitätsprüfung erhobener Fahrzeug-
daten im Rahmen dynamischer Achslastmessungen. Fehlerhafte oder unplausible Einzelda-
ten finden sich in einer Reihe von Datenfeldern, deren Inhalt messtechnischen oder arithme-
tischen Ursprungs ist.
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Generell werden die entsprechenden Datensätze vom Ausgangsdatenbestand getrennt und
nicht mehr in die weiteren Untersuchungen einbezogen. Eine Datenkorrektur erfolgt lediglich
im arithmetisch generierten Feld GESGEW, wenn die Differenz zur Summe der Achslasten
nicht mehr als 20 kg beträgt.
Gesamtbetrachtet ergibt sich für die nachfolgenden Untersuchungen mit einem Berech-
nungsdatenbestand von 385.775 Datensätzen eine als ausreichend einzuschätzende Quali-
tät und statistische Aussagekraft der insgesamt erhobenen 407.383 Datensätze.
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4 Datenauswertung
4.1 Zusammensetzung des Schwerverkehrs
Die Fahrzeugflotte des Schwerverkehrs setzt sich aus verschiedenen Fahrzeugtypen zu-
sammen, die in den TLS 2012 [BASt 2012] definiert und durch entsprechende Code-
Nummern differenziert werden (Anlage 3-7). Beeinflusst wird die Verteilung der Fahrzeugty-
pen auf dem klassifizierten Straßennetz durch betriebswirtschaftliche Aspekte, durch Be-
stimmungen des Verkehrsrechts (z. B. Verkehrseinschränkungen, zulässige Betriebs- und
Einsatzzeiten)  sowie durch die gesetzlichen Rahmenbedingungen hinsichtlich zulässiger
technischer Fahrzeugkennwerte.
Die Zusammensetzung des Schwerverkehrs bestimmt maßgeblich die Belastung einer Stra-
ßenbefestigung aufgrund des unterschiedlichen Schädigungspotenzials der Fahrzeugtypen.
Wesentliche Kriterien hierfür sind die Anzahl der Achsen, die Konfiguration der Achsen (Ein-
zel- oder Mehrfachachsen) sowie der Auslastungsgrad der spezifischen, maximalen Nutzlast
des Fahrzeugtyps [WOLF 2010].
In Abb. 4-1 ist die Zusammensetzung des an den Messquerschnitten registrierten Schwer-
verkehrs ersichtlich. Demnach setzt sich die Fahrzeugflotte an allen Messquerschnitten zum
überwiegenden Teil nur aus bestimmten Fahrzeugtypen zusammen.  Besonders hohe Antei-
le sind bei Fahrzeugtyp 8 (Lkw E,E) mit bis zu 65 % sowie Fahrzeugtyp 98 (Sattel-Kfz
E,E+Dr) mit bis zu 51 % zu verzeichnen. Im Vergleich der Daten von 1998 und 2004 zeigt
sich, dass besonders der Anteil der Fahrzeugtypen 97 und 98 (Sattelkraftfahrzeuge) deutlich
zugenommen hat, währenddessen der Einsatz der Fahrzeugtypen 35 und 41 (Lkw mit An-
hänger) zurückgegangen ist.
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Abb. 4-1 Messquerschnittsbezogene relative Anteile der Fahrzeugtypen am Schwerverkehr
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WOLF [WOLF 2010] stellt fest, dass sich das Spektrum der eingesetzten Fahrzeugtypen auf
Autobahnen auch in den Jahren 2004 und 2005 auf die in Abb. 4-1 dargestellten, maßge-
benden Fahrzeuge limitiert. 18 Fahrzeugtypen machen entsprechend seiner Analysen einen
mittleren Anteil von 99,2 % des Schwerverkehrs aus.
Im vorliegenden Datenbestand beträgt der Anteil dieser 18 Fahrzeugtypen (Tab. 4-1) gemäß
Tab. 4-2 zwischen 99,1 % und 99,7 %, das arithmetische Mittel aller Messquerschnitte ergibt
99,4 %. Insofern kann davon ausgegangen werden, dass sich der Schwerverkehr auf dem
deutschen Autobahnnetz bereits von 1998 an bis 2005 vorwiegend aus den dargestellten 18
Fahrzeugtypen zusammensetzte.
Tab. 4-1 18 häufigste Fahrzeugtypen des Schwerverkehrs
Art Code Art Code
8 Lkw (E, E) 96 Sattelkraftfahrzeug (E, E + E)
9 Lkw (E, Dp) 97 Sattelkraftfahrzeug (E, E + Dp)
12 Lkw (Dp, Dp) 98 Sattelkraftfahrzeug (E, E + Dr)
32 Lkw mit Anhänger(E, E + E) 99 Sattelkraftfahrzeug (E, E + E, E)
33 Lkw mit Anhänger(E, E + E, E) 105 Sattelkraftfahrzeug (E, Dp + Dp)
34 Lkw mit Anhänger(E, E + Dp) 106 Sattelkraftfahrzeug (E, Dp + Dr)
35 Lkw mit Anhänger(E, E + E, Dp) 107 Sattelkraftfahrzeug (E, Dp + E, E)
41 Lkw mit Anhänger(E, Dp + E , E) 120 Bus (E, E)
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1 8 13.711 14,8% 12.669 16,0% 17.035 19,3% 16.864 21,3% 10.332 65,1% 3.356 11,0% 73.967 19,2%
2 9 1.098 1,2% 1.280 1,6% 1.360 1,5% 1.815 2,3% 1.767 11,1% 292 1,0% 7.612 2,0%
3 12 89 0,1% 68 0,1% 261 0,3% 545 0,7% 311 2,0% 0 0,0% 1.274 0,3%
4 32 387 0,4% 311 0,4% 125 0,1% 319 0,4% 13 0,1% 88 0,3% 1.243 0,3%
5 33 7.142 7,7% 7.716 9,7% 4.875 5,5% 6.668 8,4% 264 1,7% 1.503 4,9% 28.168 7,3%
6 34 3.718 4,0% 2.663 3,4% 2.467 2,8% 3.777 4,8% 90 0,6% 935 3,1% 13.650 3,5%
7 35 5.994 6,5% 6.069 7,7% 5.770 6,5% 5.208 6,6% 151 1,0% 412 1,3% 23.604 6,1%
8 41 10.915 11,8% 10.630 13,4% 7.274 8,2% 8.897 11,2% 256 1,6% 1.913 6,2% 39.885 10,3%
9 42 1.552 1,7% 1.216 1,5% 1.648 1,9% 1.150 1,5% 34 0,2% 632 2,1% 6.232 1,6%
10 96 1.642 1,8% 1.171 1,5% 1.300 1,5% 1.242 1,6% 196 1,2% 342 1,1% 5.893 1,5%
11 97 6.321 6,8% 3.430 4,3% 4.697 5,3% 4.023 5,1% 249 1,6% 3.910 12,8% 22.630 5,9%
12 98 31.355 33,9% 27.450 34,7% 32.255 36,5% 21.812 27,5% 616 3,9% 15.486 50,5% 128.974 33,4%
13 99 3.049 3,3% 1.392 1,8% 3.245 3,7% 1.676 2,1% 233 1,5% 297 1,0% 9.892 2,6%
14 105 509 0,6% 429 0,5% 1.273 1,4% 824 1,0% 279 1,8% 75 0,2% 3.389 0,9%
15 106 476 0,5% 304 0,4% 641 0,7% 448 0,6% 31 0,2% 148 0,5% 2.048 0,5%
16 107 2.463 2,7% 704 0,9% 3.176 3,6% 927 1,2% 130 0,8% 92 0,3% 7.492 1,9%
17 120 1.247 1,3% 999 1,3% 623 0,7% 2.332 2,9% 746 4,7% 747 2,4% 6.694 1,7%
18 121 151 0,2% 140 0,2% 75 0,1% 140 0,2% 33 0,2% 200 0,7% 739 0,2%








































Tab. 4-2 Anteile der 18 häufigsten Fahrzeugtypen am Schwerverkehr
Unabhängig von dieser zeitlichen Betrachtungsweise ergeben sich jedoch sowohl im vorlie-
genden Datenbestand als auch auf der Grundlage der Ergebnisse nach [WOLF 2010] teil-
weise deutliche lokale Unterschiede der Anteile einzelner Fahrzeugtypen innerhalb der be-
trachteten 18 Konfigurationen. Aus Abb. 4-1 und Tab. 4-2 ist ersichtlich, dass markante Diffe-
renzen zwischen den Messstellen maßgeblich durch die Anteile der Fahrzeugtypen 8, 9, 33,
34, 35, 41, 97 und 98 begründet sind, die an jedem Messquerschnitt einen Anteil von 86 %
bis 91 % subsumieren.
Die unterschiedliche Verteilung dieser Fahrzeugtypen an den Messquerschnitten spiegelt de-
ren geografische Lage innerhalb des Autobahnnetzes wider. Je nach Entfernung zu Bal-
lungszentren und anderen – Wirtschaftsverkehr induzierenden – Räumen wird der vorrangi-
ge Einsatz spezifischer Fahrzeugtypen registriert. Besonders deutlich zeigt sich dieser
Zusammenhang in den Anteilen der Fahrzeugtypen 98 und 8. Der Einsatz des Fahrzeugtyps
98 erfolgt vorrangig im Güterfernverkehr (im Folgenden als Fernverkehr bezeichnet), Fahr-
zeugtyp 8 wird hauptsächlich im Güternahverkehr (im Folgenden als Nahverkehr bezeichnet)
betrieben. Entsprechende Zuordnungen können auch für alle anderen der 18 häufigsten
Fahrzeugtypen getroffen werden. Tab. 4-3 enthält das Ergebnis der Klassifizierung nach
[WOLF 2010].
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
38
Tab. 4-3 Zuordnung der 18 häufigsten Fahrzeugtypen des Schwerverkehrs nach ihrem vorrangi-
gen Einsatzbereich [WOLF 2010]
Die Analyse der Fahrzeugtypverteilung an den einzelnen Messquerschnitten in Bild 4-2 zeigt,
dass die Querschnitte 1, 2, 3, 4 und 6 durch überwiegenden Fernverkehr gekennzeichnet
sind, wobei an Messquerschnitt 4 der Nahverkehrsanteil mehr als 30 % und an Messquer-
schnitt 6 weniger als 20 % beträgt. An Messquerschnitt 5 überwiegt Nahverkehr markant mit
einem Anteil von mehr als 80 %. Die Verhältniszahlen aus Fernverkehrsanteil zu Nahver-
kehrsanteil stellen sich demgemäß wie in Tab. 4-4 aufgeführt dar.
Abb. 4-2 Messquerschnittsbezogene relative Anteile von Nah- und Fernverkehr
Messquerschnitt MQ 1 MQ 2 MQ 3 MQ 4 MQ 5 MQ 6
Anteil Fernverkehr 73,8% 70,5% 71,7% 65,1% 18,1% 81,7%
Anteil Nahverkehr 26,2% 29,5% 28,3% 34,9% 81,9% 18,3%
Verhältnisfaktor 2,81 2,39 2,53 1,87 0,22 4,45
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Wie zuvor beschrieben werden die Fahrzeugtypen des Nahverkehrs hauptsächlich durch
den 2-achsigen Lkw (Fahrzeugtyp 8), die des Fernverkehrs durch den Sattelzug mit 2-
achsiger Zugmaschine und 3-achsigem Sattelanhänger (Fahrzeugtyp 98) geprägt. Dies trifft
umso  prägnanter zu, je deutlicher die jeweilige zugehörige Verkehrsart – bei Fahrzeugtyp 8
der Nahverkehr, bei Fahrzeugtyp 98 der Fernverkehr – am Messquerschnitt überwiegt (Bild
4-3, Bild 4-4). Vor diesem Hintergrund sind an den einzelnen Messstellen entsprechend dif-
ferenzierte Ergebnisse hinsichtlich der Anzahl der Achsübergänge, gegebenenfalls auch hin-
sichtlich der Verteilung der Achslasten zu erwarten.
Abb. 4-3 Messquerschnittsbezogene relative Anteile der Fahrzeugtypen im Nahverkehr
Abb. 4-4 Messquerschnittsbezogene relative Anteile der Fahrzeugtypen im Fernverkehr
4.2 Häufigkeitsverteilung der Achslasten
4.2.1 Datenbasis und statistische Grundlagen
Die im Rahmen der rechnerischen Dimensionierung von Asphaltstraßenbefestigungen zu
quantifizierende Einflussgröße Verkehrsbelastung ist auf der Grundlage eines dimensionie-
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ordnung von Achslasten zur Häufigkeit ihres Auftretens definiert [FGSV 2009-1]. Die vorlie-
genden Achslastdaten gemäß Tab. 4-5 bieten hierzu eine umfangreiche Berechnungsgrund-
lage, um entsprechende Analysen und Vergleichsbetrachtungen durchführen zu können.
Anzahl Anteil am MQ Anteil gesamt
1 196.478 50,3% 12,4%
4 194.351 49,7% 12,3%
Summe 390.829 100,0% 24,7%
1 156.714 46,9% 9,9%
4 177.103 53,1% 11,2%
Summe 333.817 100,0% 21,1%
1 182.653 49,6% 11,5%
6 185.776 50,4% 11,7%
Summe 368.429 100,0% 23,3%
1 139.086 44,2% 8,8%
2 14.811 4,7% 0,9%
7 16.413 5,2% 1,0%
8 144.693 45,9% 9,1%
Summe 315.003 100,0% 19,9%
1 18.890 46,1% 1,2%
5 9.686 23,6% 0,6%
6 12.383 30,2% 0,8%
Summe 40.959 100,0% 2,6%
0 66.250 50,0% 4,2%
3 66.306 50,0% 4,2%













Tab. 4-5 Berechnungsdatenbestand Achsübergänge
An den Messquerschnitten 1, 2, 3 und 6 handelt es sich ausschließlich um Werte der Haupt-
fahrstreifen, an den Messquerschnitten 4 und 5 liegen zusätzlich Daten zu Überholfahrstrei-
fen vor (Fahrstreifen 2 und 7 an Messquerschnitt 4, Fahrstreifen 5 an Messquerschnitt 5).
Basis der Häufigkeitsverteilung gemessener Achslasten bilden Achslastklassen, denen die
einzelnen Messwerte zugeordnet werden. Die Eingangsgröße Verkehrsbelastung wird im
Rahmen der Dimensionierung des Oberbaus von Verkehrsflächen im Allgemeinen in der Di-
mension [t] definiert. Betreffend der Klassenbreiten bzw. Intervalllängen von Achslastdaten
wurden deshalb in [HANTSCHKE 2004] Vergleichsberechnungen mittels PADESTO [PRIMIA
2008-1] durchgeführt, um die Auswirkungen des Ansatzes verschiedener Klassenbreiten zu
untersuchen und eine Empfehlung für sinnvolle Intervallgrenzen zu erarbeiten. Folgendes
Spektrum definierter Achslastklassen ist Gegenstand der Analyse:
· konstante Klassenbreite 1 t :
Referenzachslast = Obergrenze des Intervalls
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· konstante Klassenbreite 1 t :
Referenzachslast = Mittelwert des Intervalls
· konstante Klassenbreite 2 t :
Referenzachslast = Obergrenze des Intervalls
· konstante Klassenbreite 2 t :
Referenzachslast = Mittelwert des Intervalls
· konstante Klassenbreite 4 t :
Referenzachslast = Obergrenze des Intervalls
· konstante Klassenbreite 4 t :
Referenzachslast = Mittelwert des Intervalls
· variable Klassenbreiten 1-5 t, 6-7 t, Rest in 1 t-Klassenbreiten :
Referenzachslast = Obergrenze des Intervalls
· variable Klassenbreite 1-7 t, Rest in 1 t-Klassenbreiten :
Referenzachslast = Obergrenze des Intervalls
· variable Klassenbreiten 1-5 t, 6-7 t, 13-19 t, Rest in 1 t-Klassenbreiten :
Referenzachslast = Obergrenze des Intervalls
· variable Klassenbreiten 1-5 t, 13-19 t, Rest in 1 t-Klassenbreiten :
Referenzachslast = Obergrenze des Intervalls
Unter Bezug auf die Ergebnisse der Referenzbauweise nach den RStO 01 [FGSV 2001] wird
festgestellt, dass von den analysierten Varianten nur die konstante Klassenbreite von 1 t mit
Ansatz der Obergrenze des Intervalls als Referenzachslast plausible und mit den RStO 01
[FGSV 2001] konforme Berechnungsergebnisse liefern. Die Intervallbreite von 1 t wird auch
als Regelintervallbreite im Dimensionierungsprogramm ADtoPave [IDAV 2016] verwendet,
welches konforme Berechnungsergebnisse zu den RStO 01 [FGSV 2001] bzw. den RStO 12
[FGSV 2012-1] liefert. Im Folgenden wird die Klassifizierung der Achslasten daher ebenfalls
in 1-t-Intervallen vorgenommen. Anlage 4-1 enthält die entsprechenden Datentabellen sowie
grafischen Auswertungen der Achslastdaten an den einzelnen Messquerschnitten.
Die Definition der Achslastklassen folgt der Konvention, dass die obere Grenze dem Intervall
zugehört, die untere Grenze jedoch nicht:
ܭ௜ = {ܮ ∣ ݇௜ିଵ > ܮ ≤ ݇௜} (Gl. 5)
ܭ௜ Achslastklasse [t]
ܮ Achslast [t]
݇௜ିଵ untere Grenze der Achslastklasse [t]
݇௜ obere Grenze der Achslastklasse [t]
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4.2.2 Grafische Auswertung
Zur grafischen Auswertung der Achslastdaten werden vorwiegend relative Häufigkeitsdiag-
ramme in Polygon-Version verwendet, um die Häufigkeiten mehrerer, lokal differenzierter
Stichproben verdeutlichen zu können, wie z. B. verschiedene Fahrstreifen eines Messquer-
schnittes oder verschiedene Messquerschnitte. Den Achslastklassenbezeichnungen ist in
Tabellen und Diagrammen eine fortlaufende Nummerierung vorangestellt.
Die Polygone in Anlage 4-1 zeigen an allen 6 Messquerschnitten nicht normalverteilte Gra-
phen mit Nullstelle am linken Ende und asymptotischem Verlauf am rechten Ende. Es sind 3
grundsätzlich verschiedene Formen der Verteilungen erkennbar:
· Die Polygone an den Querschnitten 1 bis 3 und 6 zeigen einen zur logarithmischen
Normalverteilung ähnlichen Verlauf mit Maximum im Bereich der schwereren Achs-
lastklassen (≥ 6 t).
· An Messquerschnitt 4 ist ein annähernd bimodaler Polygonverlauf mit größerem Mo-
dalwert im Bereich der schwereren (6 t) und kleinerem Modalwert im Bereich der
leichteren (4 t) Achslasten festzustellen.
· Die Grafik an Querschnitt 5 zeigt annähernd logarithmisch normalverteilte Polygon-
verläufe mit Maxima im Bereich der leichteren Achslastklassen (4 t).
An allen Messquerschnitten sind die Verteilungen durch einen rechtsschiefen Verlauf ge-
kennzeichnet. Weiterhin ist festzustellen, dass innerhalb der Messquerschnitte die Verteilun-
gen der relativen Achslasthäufigkeiten der einzelnen Fahrstreifen geringe Unterschiede auf-
weisen. Den Abweichungen in den leichteren Achslastklassen stehen in der Regel umge-
kehrte Häufigkeiten in den schwereren Achslastklassen gegenüber. Dies gilt sowohl für
Hauptfahrstreifen als auch für Überholfahrstreifen.
4.2.3 Beschreibung mittels statistischer Kenngrößen
Zur Charakterisierung der einzelnen Stichproben werden statistische Kenngrößen herange-
zogen, um Lage, Streuung und Form ihrer Häufigkeitsverteilungen quantitativ bestimmen zu
können.
Das gewichtete Mittel beschreibt als Lagemaß die Mitte einer Verteilung. Es beruht auf den
Häufigkeiten der Achslastklassen, denen die Einzelwerte nach (Gl. 5) zugeordnet werden
[ROSS 2006].
xത୥ =෍K୧ ∙ h୧n୅Ü୩୧ୀଵ (Gl. 6)
̅ݔ௚ gewichtetes Mittel [t]
ܭ௜ Achslastklasse [t]
ℎ௜ Häufigkeit der Achslastklasse [-]
݇ Anzahl der Achslastklassen [-]
݊஺Ü Anzahl der Achsübergänge [-]
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Einen genaueren Wert für die Mitte der Verteilung liefert das arithmetische Mittel, das auf der




̅ݔ arithmetisches Mittel [t]
ܮ௜ Achslast [t]
݊஺Ü Anzahl der Achsübergänge [-]
Beide Mittelwerte sind bezüglich des Datenbestandes nicht robust, da sie durch ver-
gleichsweise wenige Extremwerte beeinflusst werden. Zur Beschreibung der Lage der Ver-
teilungspolygone wird daher zusätzlich der Median herangezogen. Dieser beschreibt die Mit-
te der Verteilung auf der Grundlage der Anzahl von Achsübergängen und ist somit resistent
gegen Ausreißer im oberen Achslastbereich.
med = ൞ ܮ௡ಲÜାଵଶ ݂üݎ ݊஺Ü ݑ݊݃݁ݎܽ݀݁12 ൬ܮ௡ಲÜଶ + ܮ௡ಲÜଶ ାଵ൰ ݂üݎ ݊஺Ü ݃݁ݎܽ݀݁  (Gl. 8)
݉݁݀ Median [t]
ܮ Achslast [t]
݊஺Ü Anzahl der Achsübergänge [-]
Zur Beschreibung der Streuung wird die Varianz bzw. die Standardabweichung als positive
Quadratwurzel aus der Varianz ermittelt.
ݏ݀ = √ݒܽݎ (Gl. 9)






̅ݔ arithmetisches Mittel [t]
݊஺Ü Anzahl der Achsübergänge [-]
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Varianz und Standardabweichung sind gegen Ausreißer nicht robust, weshalb zusätzlich die
Medianabweichung (median absolute deviation) herangezogen wird. Diese Kenngröße stellt
ein sehr robustes Maß für die Streuung dar und ergibt sich, wenn in der mittleren absoluten
Abweichung die arithmetischen Mittelwerte durch Mediane ersetzt werden [STAHEL 2008].
݉ܽ݀ = ݉݁݀௜〈หܮ௜ −݉݁ ௝݀(ܮ௝)ห〉 (Gl. 11)
݉ܽ݀ Medianabweichung [t]
݉݁݀௜ Median aller Differenzbeträge [t]
ܮ Achslast [t]
݉݁ ௝݀(ܮ௝) Median der Verteilung [t]
Die Form der Häufigkeitsverteilungen kann mit Hilfe der Schiefe beschrieben werden. Sie
stellt ein Maß für die Asymmetrie einer Verteilung zu ihrem Mittelwert dar und berechnet sich
unter linearer Transformation als „3. Moment“ der standardisierten Stichprobe. Die standar-
disierte Stichprobe ist durch eine „Standard-Lage“ von 0 und eine „Standard-Streuung“ von 1
gekennzeichnet [STAHEL 2008].s୶ = s୸ = 1݊
஺Ü෍ ݖ௜ଷ௜ (Gl. 12)
mit:
ݖ௜ = ܮ௜ − ̅ݔݏ݀௫ (Gl. 13)
ݏ௫ Schiefe der Verteilung [-]
ݏ௭ Schiefe der standardisierten Stichprobe [-]
݊஺Ü Anzahl der Achsübergänge [-]
ݖ௜ transformierter Einzelwert [-]
ܮ Achslast [t]
̅ݔ arithmetisches Mittel [t]
ݏ݀௫ Standardabweichung der Verteilung [t]
In Tab. 4-6 sind die Ergebnisse querschnitts- und fahrstreifenbezogen zusammengefasst.
Die Interpretation der statistischen Kenngrößen liefert sowohl querschnittsbezogen als auch
querschnittsübergreifend Hinweise auf mögliche gemeinsame Grundgesamtheiten.















































































1 HFS 6,73 6,23 6,18 2,50 1,64 0,48
4 HFS 6,16 5,67 5,61 2,46 1,73 0,52
HFS 6,45 5,95 5,91 2,50 1,70 0,50
1 HFS 6,36 5,87 5,80 2,50 1,71 0,54
4 HFS 6,74 6,24 6,28 2,47 1,65 0,36
HFS 6,56 6,06 6,05 2,49 1,69 0,44
1 HFS 6,46 5,96 5,98 2,44 1,57 0,46
6 HFS 6,38 5,89 5,82 2,53 1,76 0,57
HFS 6,42 5,92 5,90 2,48 1,67 0,52
1 HFS 6,54 6,05 5,92 2,73 1,95 0,54
2 ÜFS 6,35 5,86 5,65 2,67 1,86 0,61
7 ÜFS 5,78 5,28 5,10 2,35 1,59 0,70
8 HFS 6,00 5,51 5,38 2,37 1,63 0,63
HFS 6,27 5,77 5,61 2,56 1,79 0,62
ÜFS 6,05 5,55 5,34 2,52 1,72 0,68
6,25 5,75 5,59 2,56 1,78 0,62
1 HFS 5,36 4,87 4,38 2,29 1,42 1,02
5 ÜFS 5,22 4,72 4,16 2,31 1,39 1,12
6 HFS 5,88 5,39 4,90 2,68 1,78 0,86
HFS 5,57 5,08 4,55 2,46 1,55 0,98
5,48 4,99 4,47 2,43 1,52 1,01
0 HFS 6,18 5,68 5,78 2,53 1,77 0,40
3 HFS 6,28 5,79 5,88 2,50 1,70 0,32







Tab. 4-6 Statistische Kenngrößen der Achslastverteilungen
Innerhalb der Messquerschnitte können die Differenzen zwischen gleichartigen Fahrstreifen
(Hauptfahrstreifen HFS, Überholfahrstreifen ÜFS) als relativ gering eingestuft werden. Inso-
fern ist es zweckmäßig, für Hauptfahrstreifen und Überholfahrstreifen - sofern vorhanden - im
Zuge der weiteren Untersuchungen jeweils eine gewichtete Gesamtverteilung pro Messquer-
schnitt anzuwenden. Die vergleichsweise größten Abweichungen statistischer Kenngrößen
von Fahrstreifen innerhalb eines Messquerschnittes sind an den Messquerschnitten 4 und 5
festzustellen, die geringsten weisen die Querschnitte 3 und 6 auf. Das mittlere Achslastni-
veau auf den Überholfahrstreifen ist geringer als das der Hauptfahrstreifen (MQ 4 und
MQ 5).
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Bei Betrachtung der Messquerschnitte untereinander ist an Messquerschnitt 5 ein deutlich
niedrigeres Niveau der mittleren Achslasten festzustellen, die Schiefe ist entsprechend des
grafischen Polygonverlaufes am größten (Anlage 4-1). Im Vergleich zu den Querschnitten 1,
2, 3 und 6 liegt auch das mittlere Achslastniveau an Querschnitt 4 signifikant niedriger, die
Kenngrößen der Streuung (Standardabweichung und Medianabweichung) weisen an diesem
Messquerschnitt die größten Werte auf.
4.3 Klassifizierung des qualitativen Achslastniveaus
Aus den Ergebnissen der in den Abschnitten 4.1 und 4.2 durchgeführten Analysen können
hinsichtlich der qualitativen Belastung durch Achslasten des Schwerverkehrs folgende Er-
kenntnisse abgeleitet werden:
· An den Messquerschnitten 1, 2, 3 und 6 ist ein Belastungsniveau festzustellen, welches
überwiegend durch Fahrzeugtypen des Fernverkehrs gekennzeichnet ist. Das Verhält-
nis Fernverkehr zu Nahverkehr beträgt 2,39 bis 4,50. Die Verteilungen der Achslasten
besitzen logarithmisch normalverteilten Charakter mit Maximum bei Achslastklasse 6-
7 t (Anlage 4-1).
· Messquerschnitt 5 ist überwiegend durch Fahrzeugtypen des Nahverkehrs charakteri-
siert. Das Verhältnis Fernverkehr zu Nahverkehr beträgt 0,22. Die Verteilung der Achs-
lasten ähnelt einem logarithmisch normalverteilten Verlauf mit Maximum bei Achslast-
klasse 3-4 t (Anlage 4-1). Der Anteil höherer Achslastklassen (> 8 t) ist vergleichsweise
gering, die Messwerte weisen die größte Streuung aller Stichproben auf.
· An Messquerschnitt 4 überwiegen Fahrzeugtypen des Fernverkehrs, jedoch mit einem
Verhältnis Fernverkehr zu Nahverkehr von 1,87 weniger deutlich ausgeprägt als an den
Querschnitten 1, 2, 3 und 6. Die Verteilung der Achslasten in Anlage 4-1 zeigt einen
bimodalen Verlauf mit größerem Modalwert bei Achslastklasse 6-7 t und kleinerem Mo-
dalwert bei 3-4 t. Die Streuung der Messwerte erreicht nahezu jene des Querschnit-
tes 5.
· Es sind relativ geringe Unterschiede sowohl zwischen den Hauptfahrstreifen eines
Messquerschnittes als auch zwischen den Überholfahrstreifen eines Messquerschnittes
festzustellen. Das Belastungsniveau der Überholfahrstreifen ist geringer als das der
Hauptfahrstreifen. Unter dem Aspekt der Dimensionierung eines über den Straßen-
querschnitt einheitlichen Oberbaus erscheint es demzufolge sinnvoll, das gewichtete
Mittel aus den Achslastverteilungen der Hauptfahrstreifen als maßgebende Größe zur
Klassifizierung heranzuziehen. Abb. 4-5 zeigt die daraus resultierenden Verteilungen
der Achslasten an den einzelnen Messquerschnitten.
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Abb. 4-5 Häufigkeitsverteilung von Achslastklassen der maßgebenden Querschnittsverteilungen
Unter Berücksichtigung der oben genannten Sachverhalte sowie der Ausführungen in den
Abschnitten 4.2.2 und 4.2.3 kann das qualitative Achslastniveau an den untersuchten Auto-
bahnquerschnitten demnach wie folgt klassifiziert werden:
BAB Fernverkehr
Die Verteilung der Achslasten resultiert zum überwiegenden Teil aus Fahrzeugtypen des
Fernverkehrs und ist durch eine graphische Verteilung mit Maximum bei Achslastklasse 6-7 t
geprägt. Als typisierte Häufigkeitsverteilung wird das gewichtete Mittel aus den maßgeben-
den Verteilungen (gewichtete Mittel der Hauptfahrstreifen) der Messquerschnitte 1, 2, 3 und
6 definiert.
BAB Mischverkehr
Die Verteilung der Achslasten beruht auf einer weniger deutlich ausgeprägten Majorität der
Fahrzeugtypen des Fernverkehrs und ist durch bimodalen, graphischen Verlauf gekenn-
zeichnet. Der Anteil der leichteren Achslastklassen ist gegenüber BAB-Typ Fernverkehr sig-
nifikant höher, was sich in einem vergleichsweise niedrigerem Maximum in Achslastklasse 6-
7 t sowie einem Modalwert in Achslastklasse 3-4 t niederschlägt. Als typisierte Häufigkeits-
verteilung wird die maßgebende Verteilung (gewichtetes Mittel der beiden Hauptfahrstreifen)
des Messquerschnittes 4 definiert.
BAB Stadtnaher Verkehr
Die Verteilung der Achslasten resultiert zum überwiegenden Teil aus Fahrzeugtypen des
Nahverkehrs. Der graphische Verlauf zeigt den Charakter einer Lognormalverteilung mit Ma-
ximum bei Achslastklasse 3-4 t. Als typisierte Häufigkeitsverteilung wird die maßgebende
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Abb. 4-6 zeigt die resultierenden Häufigkeitsverteilungen der drei Autobahntypen für Achs-
lastklassen im Intervall 1 t. Tab. 4-7 enthält die entsprechenden Werte der drei Autobahnty-
pen in Anlehnung an [FGSV 2009-1], ergänzt um das Intervall 1 t. Die geringfügigen Diffe-
renzen zur Version in [FGSV 2009-1], die der Bearbeitungsstufe in [UHLIG 2007] entstammt,
beruhen auf den aktualisierten Ergebnissen der in Abschnitt 3.3 dargestellten Plausibilitäts-
analyse des Datenbestandes.





























































































BAB Fernverkehr BAB Mischverkehr BAB Stadtnaher Verkehr
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1 t 2 t 1 t 2 t 1 t 2 t
1 t 2 t
0-1 0,3262 0,3256 0,4796
1-2 2,8769 3,1961 3,5302
2-3 9,6734 11,2697 17,3312
3-4 11,9268 13,7107 19,6464
4-5 11,8870 12,8491 16,0874
5-6 14,4533 14,6850 13,1295
6-7 17,2064 14,9711 9,9287
7-8 13,5946 11,3356 7,2235
8-9 7,3890 6,8571 4,4128
9-10 4,0014 4,1360 3,0346
10-11 2,8380 2,7634 2,2671
11-12 2,0399 1,8969 1,6500
12-13 1,1117 1,1488 0,7578
13-14 0,4647 0,5568 0,3741
14-15 0,1538 0,2037 0,1183
15-16 0,0437 0,0652 0,0224
16-17 0,0098 0,0197 0,0032






















































Tab. 4-7 Relative Häufigkeit der Achslastklassen von Autobahntypen
4.4 Zusammenfassung
Die Analyse der Fahrzeugdaten an den 6 untersuchten Messquerschnitten zeigt sowohl hin-
sichtlich der Fahrzeugtypen als auch der Achslasten unterschiedlich ausgeprägte Verteilun-
gen, die grundsätzlich 3 verschiedenen Typen zugeordnet werden können. Je nach geogra-
phischer Lage des Messquerschnittes im Bundesautobahnnetz ist vorwiegend Fernverkehr,
Stadtnaher Verkehr oder Mischverkehr festzustellen. Diesen 3 Kategorien liegen unter-
schiedliche Verhältnisfaktoren des Anteils der Fahrzeuge des Fernverkehrs zum Anteil der
Fahrzeuge des Nahverkehrs zugrunde. Daraus resultieren typische Häufigkeitsverteilungen
statischer Achslasten, die ein qualitativ unterschiedliches Belastungsniveau induzieren.
Auf der Grundlage der vorliegenden Achslastdaten werden den definierten Kategorien BAB
Fernverkehr, BAB Stadtnaher Verkehr und BAB Mischverkehr standardisierte Häufigkeitsver-
teilungen zugeordnet, die im Rahmen der nachfolgenden Dimensionierungsberechnungen
zur Anwendung kommen.
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5 Dimensionierung der Befestigung nach den Richtlinien für die Standardisie-
rung des Oberbaus von Verkehrsflächen (RStO)
5.1 Allgemeines
Die Richtlinien für die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflächen regeln den Neu-
bau und die Erneuerung für den standardisierten Oberbau von Straßenverkehrsflächen ver-
schiedener Bauweisen und unterschiedlicher Befestigungsarten (Asphalt, Beton, Pflaster,
Plattenbeläge) innerhalb und ausserhalb geschlossener Ortschaften. Aktuell gültige Fassung
der Richtlinien sind die RStO 12 [FGSV 2012-1], die durch das Allgemeine Rundschreiben
Straßenbau Nr. 30/2012 [BMVBS 2012] am 20.12.2012 in Kraft gesetzt wurden. Aufgrund
des Zeitraumes der Erhebung der vorliegenden Messdaten (1998 und 2004) werden zur
nachfolgenden Analyse sowohl die RStO 01 [FGSV 2001] als auch die RStO 12 [FGSV
2012-1] zugrunde gelegt. Die den verschiedenen Straßenklassen zugeordneten Einflussgrö-
ßen Achszahlfaktor fA und Lastkollektivquotient qBm nach den RStO 01 [FGSV 2001] stehen
in unmittelbarer Korrelation zu Art und Struktur des seinerzeit vorherrschenden Schwerver-
kehrs. Beide Faktoren wurden mit den aktuell gültigen RStO 12 [FGSV 2012-1] angepasst.
Die Kriterien zur Ermittlung der Dicke des Oberbaus nach den RStO sind ein ausreichendes
Tragverhalten sowie eine ausreichende Frostsicherheit. Zur Festlegung der Gesamtdicke
wird der aus den beiden Kriterien resultierende, größere Wert maßgebend. Da die Richtlinien
bereits seit vielen Jahren in der Praxis breite Anwendung finden und mittlerweile ein umfang-
reiches Spektrum fachlicher Beiträge zu speziellen Aspekten existiert, wird hier auf die detail-
lierte Erläuterung der Berechnungsverfahren verzichtet.
Im Rahmen der nachfolgenden Bestimmung des Befestigungsaufbaus sind vorwiegend die
Regelungsbereiche der RStO 01 [FGSV 2001] zum Neubau bzw. zum grundhaften Ausbau
einer Straße ausserhalb geschlossener Ortschaften in Asphaltbauweise relevant. Um aus-
schließlich die Auswirkungen unterschiedlicher Achslastkollektive auf den Befestigungsauf-
bau vergleichen und beurteilen zu können, werden in der vorliegenden Arbeit für alle hier zu
betrachtenden 6 Autobahn-Messquerschnitte identische Bedingungen hinsichtlich des Krite-
riums Frostsicherheit sowie identische Bauweisen und Schichtmaterialien zugrunde gelegt.
Weiterhin wird von konstanten Faktoren, keiner Zunahme des Schwerverkehrs im 1. Be-
trachtungsjahr sowie von einem einheitlichen Nutzungszeitraum von 30 Jahren ausgegan-
gen.
5.2 Berechnungsverfahren und Eingangsgrößen
5.2.1 Kriterium Frostsicherheit
Die Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus ergibt sich nach [FGSV 2001] im vorliegenden
Fall
· aus der Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus in Abhängigkeit von der Frostemp-
findlichkeitsklasse des Bodens und von der Bauklasse sowie
· durch Anrechnung von Mehr- oder Minderdicken infolge örtlicher Verhältnisse.
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Betreffend des Kriteriums Frostsicherheit werden an allen Messquerschnitten folgende Be-
dingungen zugrunde gelegt:
· Frostempfindlichkeitsklasse des Bodens:  F3
· Frosteinwirkungszone:  Zone III
· Lage der Gradiente:  Einschnitt, Anschnitt, Damm ≤ 2,0 m
· Wasserverhältnisse:  ungünstig gemäß ZTV E-StB [FGSV 2009-2]
· Ausführung der Randbereiche:  außerhalb geschlossener Ortslage
Die Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus beträgt demnach 90 cm.
5.2.2 Kriterium Tragfähigkeit
Die Ermittlung der Schichtdicken unter dem Aspekt einer ausreichenden Tragfähigkeit erfolgt
auf der Grundlage der bemessungsrelevanten Beanspruchung B. Diese Bezeichnung wird
im nachfolgenden beibehalten, um den unmittelbaren Bezug zu den RStO 01 [FGSV 2001]
zu verdeutlichen. Im Kontext der aktuellen Begriffsdefinition nach den RStO 12 [FGSV 2012-
1] heißt es richtig „dimensionierungsrelevante Beanspruchung B“. Gemäß den RStO 01
[FGSV 2001] wird die bemessungsrelevante Beanspruchung B unter Bezug auf den jeweili-
gen Betrachtungszeitraum durch die Anzahl äquivalenter 10-t-Achsübergänge ausgedrückt.
Sie kann grundsätzlich nach 2 verschiedenen Methoden berechnet werden, je nach Verfüg-
barkeit von Achslastdaten oder von Verkehrszähldaten.
Methode 1 stellt die in der Praxis am häufigsten angewandte Methode dar (auch nach den
RStO 12) und beruht auf der Ermittlung von B aus Verkehrszähldaten in Form von DTV(SV)-
Werten. Methode 1.2 berücksichtigt konstante Faktoren und ist je Teilbetrachtungszeitraum
(N > 1) definiert durch [FGSV 2001]:
ܤ = ܰ ∙ ܦܶܣ(ௌ௏) ∙ ݍ஻௠ ∙ ଵ݂ ∙ ଶ݂ ∙ ଷ݂ ∙ ௭݂ ∙ 365 (Gl. 14)
mit:
ܦܶܣ(ௌ௏) = ܦܸܶ(ௌ௏) ∙ ஺݂ (Gl. 15)
und
f୸ = (1 + ݌)ே − 1݌ ∙ ܰ ݂üݎ ݌ > 0 (Gl. 16)B Äquivalente 10-t-Achsübergänge im zugrunde gelegten Nutzungszeitraum [-]N Anzahl der Jahre des zugrunde gelegten Nutzungszeitraumes [-]DTA(ୗ୚) Durchschnittliche Anzahl der täglichen Achsübergänge des Schwerverkehrs
[Aü/24h]q୆୫ Mittlerer Lastkollektivquotient [-]fଵ Fahrstreifenfaktor [-]
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fଶ Fahrstreifenbreitenfaktor [-]fଷ Steigungsfaktor [-]f୸ Mittlerer jährlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs [-]DTV(ୗ୚) Durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke des Schwerverkehrs [Kfz/24h]f୅ Durchschnittliche Achszahl pro Fahrzeug des Schwerverkehrs (Achszahlfaktor)
[AÜ/Kfz]p Mittlere jährliche Zunahme des Schwerverkehrs [-]
In Tab. 5-1 sind die Eingangsgrößen zur Berechnung der bemessungsrelevanten Beanspru-
chung B nach Methode 1.2 der RStO 01 [FGSV 2001] für alle Messquerschnitte fahrstreifen-
bezogen zusammengefasst.
MQ FS N DTV
(SV)
[Kfz /24h]
fA qBm f1 f2 f3 p
1 30 4.992 4,2 0,26 1,00 1,00 1,00 0,03
4 30 4.959 4,2 0,26 1,00 1,00 1,00 0,03
1 30 3.120 4,2 0,26 1,00 1,00 1,00 0,03
4 30 3.509 4,2 0,26 1,00 1,00 1,00 0,03
1 30 6.202 4,2 0,26 1,00 1,00 1,00 0,03
6 30 6.389 4,2 0,26 1,00 1,00 1,00 0,03
1 30 6.881 4,2 0,26 1,00 1,00 1,00 0,03
2 30 781 4,2 0,26 1,00 1,00 1,00 0,03
7 30 860 4,2 0,26 1,00 1,00 1,00 0,03
8 30 7.195 4,2 0,26 1,00 1,00 1,00 0,03
1 30 1.123 4,2 0,26 1,00 1,00 1,00 0,03
5 30 586 4,2 0,26 1,00 1,00 1,00 0,03
6 30 739 4,2 0,26 1,00 1,00 1,00 0,03
0 30 2.531 4,2 0,26 1,00 1,00 1,00 0,03







Tab. 5-1 Eingangsgrößen zur Berechnung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach
Methode 1.2 der RStO 01 [FGSV 2001]
Die Anwendung der Methode 2 bedingt das Vorliegen von Achslastdaten aus Achslastwä-
gungen, was in der gegenwärtigen Praxis (auch nach den RStO 12) den Ausnahmefall dar-
stellt. Gegenüber Methode 1 sind jedoch weitaus realitätsnähere Ergebnisse zu erwarten, da
ein unmittelbarer Bezug zum tatsächlich vorhandenen Schwerverkehrskollektiv hergestellt
wird. Unter Annahme konstanter Faktoren berechnet sich nach Methode 2.2 die bemes-
sungsrelevante Beanspruchung B [FGSV 2001]:
ܤ = ܰ ∙ ܧܦܶܣ(ௌ௏) ∙ ଵ݂ ∙ ଶ݂ ∙ ଷ݂ ∙ ௭݂ ∙ 365 (Gl. 17)
mit:
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ܧܦܶܣ(ௌ௏) =෍ቈܦܶܣ௞(ௌ௏) ∙ ൬ܮ௞ܮ଴൰ସ቉௞ (Gl. 18)
und
f୸ = (1 + ݌)ே − 1݌ ∙ ܰ ݂üݎ ݌ > 0 (Gl. 19)
ܧܦܶܣ(ௌ௏) Durchschnittliche Anzahl der täglichen äquivalenten Achsübergänge des
Schwerverkehrs [äquiv. Aü/24h]
݇ Lastklasse, als Gruppe von Einzelachslasten definiert [-]
ܦܶܣ௞
(ௌ௏) Durchschnittliche Anzahl der täglichen Achsübergänge des Schwerverkehrs der
Lastklasse k [Aü/24h]
ܮ௞ Mittlere Achslast in der Lastklasse k [t]
ܮ଴ Bezugsachslast: 10 [t]
Zur Berechnung von DTA(SV) wird der Achszahlfaktor fA aus den Messdaten des betreffenden
Fahrstreifens ermittelt. Der Betrag von DTA(SV) je Lastklasse k ergibt sich aus deren relativen
Anteil der Achsübergänge innerhalb des gesamten Achslastkollektives (Anlage 4-1). In Tab.
5-2 sind die für Methode 2.2 zusätzlich erforderlichen Eingangsgrößen und fahrstreifenbezo-
genen Berechnungsergebnisse zusammengefasst.
FS MQ
1 46.401 196.478 4,23 4.992 21.138
4 46.082 194.351 4,22 4.959 20.915
1 37.258 156.714 4,21 3.120 13.123
4 41.900 177.103 4,23 3.509 14.832
1 43.549 182.653 4,19 6.202 26.012
6 44.860 185.776 4,14 6.389 26.458
1 34.675 139.086 4,01 6.881 27.601
2 3.937 14.811 3,76 781 2.938
7 4.329 16.413 3,79 860 3.261
8 36.264 144.693 3,99 7.195 28.708
1 7.286 18.890 2,59 1.123 2.912
5 3.799 9.686 2,55 586 1.494
6 4.794 12.383 2,58 739 1.909
0 15.361 66.250 4,31 2.531 10.916












Tab. 5-2 Eingangsgrößen zur Berechnung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach
Methode 2.2 der RStO 01 [FGSV 2001]
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5.3 Bemessungsrelevante Beanspruchung und Bauklasse
5.3.1 Gegenüberstellung der Berechnungsergebnisse
Der bemessungsrelevanten Beanspruchung B wird gemäß den RStO 01 [FGSV 2001] eine
entsprechende Bauklasse zugeordnet. Tab. 5-3 zeigt die Berechnungsergebnisse je Fahr-
streifen nach den Methoden 1.2 und 2.2 sowie die relative Abweichung der B-Zahlen. Diese
erreicht Werte von bis zu 59 %. Dabei ist festzustellen, dass an Messquerschnitten mit ho-
hem Fernverkehrsanteil  (MQ 1 bis 3 und 6) nach Methode 2.2 durchgängig höhere B-Zahlen
erreicht werden. Am Messquerschnitt mit überwiegend stadtnahem Verkehr (MQ 5) sind
deutlich niedrigere B-Zahlen nach Methode 2.2 zu verzeichnen. Die Ursachen hierfür liegen
im Einfluss von Achszahl und Achslastniveau. Für diese beiden Kenngrößen gehen unter-
schiedliche Werte nach Methode 1.2 (Standardwerte für fA und qBm) und Methode 2.2
(Messwerte zur Berechnung von fA und EDTA(SV)) in die Ermittlung der B-Zahl ein, woraus
die in Tab. 5-3 ausgewiesenen Differenzen in den jeweiligen B-Zahlen resultieren. Die Diffe-
renzen aus Standardwerten nach den RStO 01 [FGSV 2001] und gemessenen Werten vor
Ort kann wie an den Messquerschnitten 4, 5 und 6 unter anderem dazu führen, dass die
innerhalb der Messquerschnitte gelegenen Fahrstreifen mit den höchsten Werten für Anzahl
der Fahrzeuge und DTV(SV) (Fahrstreifen 8 an Messquerschnitt 4, Fahrstreifen 1 an Mess-
querschnitt 5, Fahrstreifen 0 an Messquerschnitt 6) unter Berücksichtigung des tatsächlichen
Achslastniveaus nach Methode 2.2 nicht die für die Dimensionierung maßgebenden Fahr-
streifen darstellen.
Besonders deutlich wirkt sich dieser Zusammenhang an Messquerschnitt 5 aus, dessen
nach Methode 2.2 maßgebender Fahrstreifen 6 einen DTV(SV)-Wert und damit eine B-Zahl
nach Methode 1.2 von lediglich 66 % des Fahrstreifens 1 aufweist. Aufgrund des großen Ein-
flusses des tatsächlichen Achslastniveaus - und hier insbesondere der höheren Achslast-
klassen ab 7 t (Anlage 4-1) - ergibt sich nach Methode 2.2 für Fahrstreifen 6 eine größere B-
Zahl als für Fahrstreifen 1. Da die Achszahlfaktoren beider Hauptfahrstreifen nahezu iden-
tisch sind (Tab. 5-2), kann man auf eine ähnliche Verteilung der Fahrzeugtypen schließen.
Demzufolge ist davon auszugehen, dass es zwischen den Fahrstreifen offenbar signifikante
Unterschiede im Beladungsgrad der Fahrzeuge des Schwerverkehrs gibt. Als ursächlich
hierfür wird die geografische Lage des Messquerschnitts im Zusammenhang mit der Wirt-
schaftsstruktur und den wirtschaftlichen Prozessen betrachtet. Messquerschnitt 5 befindet
sich auf der zu Frankfurt am Main stadtnahen Autobahn BAB A 66 (Tab. 3-1). Die Fahrstrei-
fen 5 und 6 werden durch den stadteinwärtigen Verkehr belastet, dessen Schwerverkehrs-
fahrzeuge zur Belieferung des Ballungszentrums offenbar einen höheren Beladungsgrad als
die stadtauswärtige Richtung auf Fahrstreifen 1 implizieren.
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Tab. 5-3 Bemessungsrelevante Beanspruchung B und Bauklasse nach den Methoden 1.2 und  2.2
der RStO 01 [FGSV 2001]
5.3.2 Achszahlfaktor
Liegen keine entsprechenden Daten vor, ist der Achszahlfaktor fA im Rahmen von Methode
1.2 nach den RStO 01 [FGSV 2001], Tabelle A 1.1 für Bundesautobahnen mit einheitlich 4,2
anzunehmen. Aus Tab. 5-2 ist ersichtlich, dass fA einer größeren Streuung unterliegen kann -
auch innerhalb eines Messquerschnittes - und teilweise deutlich von 4,2 abweicht. Auf der
Grundlage des vorliegenden Datenbestandes sind mittlere Achszahlfaktoren von 2,55 bis
4,36 festzustellen. Ursache hierfür ist die Zusammensetzung des Schwerverkehrs hinsicht-
lich der eingesetzten Fahrzeugtypen. Während im Fernverkehr der Sattelzug mit 2-achsiger
Zugmaschine und 3-achsigem Auflieger (Fahrzeugtyp 98) dominiert, wird im stadtnahen Ver-
kehr der maßgebende Einfluss des 2-achsigen Lkw (Fahrzeugtyp 8) wirksam (Tab. 4-1). Das
heißt, mit überwiegendem Anteil an Fernverkehr tendiert fA in Richtung 5 Achsen, mit über-
wiegendem Anteil an stadtnahem Verkehr in Richtung 2 Achsen. Die Ergebnisse in [WOLF
2010] zeigen, dass sich diese Tendenz in den Jahren nach 1998 weiter verstärkt hat. Dem-
gemäß enthalten die aktuell geltenden RStO 12 [FGSV 2012-1] für Bundesautobahnen einen
höheren Achszahlfaktor als die zuvor gültigen RStO 01 [FGSV 2001], die Werte für alle an-
deren Straßenklassen wurden ebenfalls entsprechend angepasst [SIEBER et al. 2013].
Unter Anwendung der Klassifizierung der 6 untersuchten Messquerschnitte an Bundesauto-









Tab. 5-4 Berechnete Achszahlfaktoren fA der BAB-Typen
B Bkl B Bkl
1 94.661.325 SV 150.673.489 SV + 59 %
4 94.035.371 SV 114.307.619 SV + 22 %
1 59.163.433 SV 79.834.720 SV + 35 %
4 66.539.799 SV 102.758.764 SV + 54 %
1 117.606.209 SV 159.530.506 SV + 36 %
6 121.152.145 SV 165.192.050 SV + 36 %
1 130.481.629 SV 202.495.722 SV + 55 %
2 14.809.922 I 19.468.071 I + 31 %
7 16.307.578 I 14.449.094 I - 11 %
8 136.436.303 SV 141.139.171 SV + 3 %
1 21.295.110 I 10.715.254 I - 50 %
5 11.112.293 I 5.314.210 II - 52 %
6 14.013.398 I 10.836.821 I - 23 %
0 47.994.254 SV 61.061.317 SV + 27 %
3 47.728.975 SV 62.554.853 SV + 31 %
< B
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Da fA das Berechnungsergebnis der dimensionierungsrelevanten Beanspruchung nach den
RStO 12 [FGSV 2012-1] als linearer Faktor beeinflusst, ist es sinnvoll, dem differenziert auf-
tretenden Fahrzeugspektrum des Schwerverkehrs auf Bundesautobahnen zukünftig besser
Rechnung zu tragen und dies durch spezifische Achszahlfaktoren zu berücksichtigen. Auf
der Grundlage der vorliegenden Fahrzeugdaten sowie des Wertes von fA = 4,5 nach den
RStO 12 [FGSV 2012-1] kann für Bundesautobahnen mit Klassifizierung gemäß Abschnitt




BAB Stadtnaher Verkehr 3,0
Tab. 5-5 Vorschlag zu klassifizierten Achszahlfaktoren fA für Bundesautobahnen
5.3.3 Mittlerer Lastkollektivquotient
Der mittlere Lastkollektivquotient quantifiziert in Methode 1 der RStO 01 [FGSV 2001] die
straßenklassenspezifische, mittlere Beanspruchung der Befestigung infolge tatsächlich auf-
tretender Achslasten. Er ist definiert als Quotient aus der Summe der äquivalenten 10-t-
Achsübergänge und der Summe der tatsächlichen Achsübergänge des Schwerverkehrs. Da
die bemessungsrelevante Beanspruchung B mittels der Anzahl äquivalenter 10-t-
Achslastübergänge ausgedrückt wird, stellt qBm in Methode 1 praktisch den „Korrekturfaktor“
dar, der auf die Beanspruchungswirkung der tatsächlichen Achslasten abstellt (Gl. 14). In die
Berechnung der Beanspruchungswirkung äquivalenter Achsübergänge nach Methode 2 geht
gemäß (Gl. 18) der Quotient aus gemessener Achslast und Bezugsachslast in 4. Potenz ein.
Der im Ergebnis des AASHO-Road-Tests [ASHOO 1962] ermittelte Zusammenhang bewirkt
einen entsprechend gravierenden Einfluss der tatsächlichen Achslasten auf die Höhe der
bemessungsrelevanten Beanspruchung B. Besonders deutlich wird dieser Sachverhalt an
den Ergebnissen der Messquerschnitte 4 und 5. Hier bewirkt der Unterschied in den relativen
Häufigkeiten der oberen Achslastklassen der jeweiligen Hauptfahrstreifen (Anlage 4-1), dass
der Hauptfahrstreifen mit dem deutlich niedrigeren DTV(SV)-Wert (Tab. 5-2) trotzdem die hö-
here und damit maßgebende Belastung durch Achslasten über die Gesamtnutzungsdauer
bewirkt (B-Zahlen nach Methode 2.2 gemäß Tab. 5-3).
Tab. 5-6 verdeutlicht, dass der auf der Grundlage der gemessenen Achslasten arithmetisch
ermittelte Lastkollektivquotient an Messquerschnitten mit überwiegendem Fernverkehr (MQ 1
bis MQ 3 und MQ 6) markant über dem entsprechenden Vorgabewert der RStO 01 [FGSV
2001] liegt. An den übrigen Messquerschnitten (MQ 4 und MQ 5) zeigt sich ein divergentes
Ergebnis. Es ist jedoch zu erkennen, dass der mittlere Lastkollektivquotient für Bundesauto-
bahnen größtenteils einen deutlich höheren als den nach den RStO 01 [FGSV 2001] gültigen
Wert von 0,26 annimmt. Die Ergebnisse in [WOLF 2010] bestätigen diesen Sachverhalt, was
wiederum auf den relativ hohen Anteil des Fahrzeugtyps 98 sowie auf einen allgemein höhe-
ren Auslastungsgrad der Schwerverkehrsfahrzeuge infolge verbesserter Logistik zurückge-
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führt wird. Tab. 5-7 weist die berechneten Werte für qBm bei Klassifizierung der 6 Messquer-
schnitte nach Abschnitt 4.3 aus.




BAB Stadtnaher Verkehr 0,26
Tab. 5-7 Berechnete Werte qBm der BAB-Typen
In der aktuell gültigen Fassung der RStO 12 [FGSV 2012-1] sind betreffend der Vorgaben für
qBm generell höhere Werte enthalten als in den RStO 01 [FGSV 2001]. Sinnvoll ist jedoch
auch hier eine zukünftig differenzierte Betrachtungsweise in Abhängigkeit von der qualitati-
ven Zusammensetzung des Schwerverkehrs. Analog Abschnitt 5.3.2 könnte dazu die Klassi-
fizierung in 3 definierte Autobahntypen gemäß Abschnitt 4.3 genutzt werden. Die vorliegen-
den Ergebnisse lassen jedoch noch keinen unmittelbaren Rückschluss auf Empfehlungsgrö-
ßen für die einzelnen Straßenklassen zu. Hierfür sind Datenerhebungen und entsprechende
Analysen auf weitaus größerer statistischer Basis notwendig.
5.3.4 Auswirkungen auf die Bauklasse und den Befestigungsaufbau
Aus Tab. 5-3 ist ersichtlich, dass trotz signifikanter Differenzen in der Höhe der B-Zahl nach
den Methoden 1.2 und 2.2 nur in 1 Fall Auswirkungen auf die Bauklasse entstehen. Ursache
dafür ist die entsprechende Zuordnung nach Tabelle 1, RStO 01 [FGSV 2001], und hier be-
sonders die definierte Grenze von B = 32 Mio. zur obersten Bauklasse SV. An den Haupt-
fahrstreifen von 4 Messquerschnitten wird dieser Grenzwert bereits mit den vergleichsweise
MQ FS qBm nach Tab. A 1.2
RStO 01
qBm arithmetisch
= EDTA(SV) / DTA(SV)
< qBm EDTA(SV) DTA(SV)
1 0,26 0,41 + 58 % 8.676 21.138
4 0,26 0,31 + 19 % 6.582 20.915
1 0,26 0,35 + 35 % 4.597 13.123
4 0,26 0,40 + 54 % 5.917 14.832
1 0,26 0,35 + 35 % 9.186 26.012
6 0,26 0,36 + 38 % 9.512 26.458
1 0,26 0,42 + 62 % 11.660 27.600
2 0,26 0,38 + 46 % 1.121 2.938
7 0,26 0,26 + 0 % 832 3.261
8 0,26 0,28 + 8 % 8.127 28.708
1 0,26 0,21 - 19 % 617 2.911
5 0,26 0,20 - 23 % 306 1.494
6 0,26 0,33 + 27 % 624 1.909
0 0,26 0,32 + 23 % 3.516 10.916
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niedrigen B-Zahlen nach Methode 1.2 überschritten, so dass sich praktisch keine Erhöhung
der Bauklasse mehr ergeben kann, unabhängig von deutlich höheren B-Zahlen der weitaus
realitätskonformeren Methode 2.2. Andererseits können vergleichsweise geringe Abwei-
chungen der B-Zahl im Bereich unterhalb der Bauklasse SV zu unterschiedlichen Bauklas-
sen führen, wenn die entsprechenden Grenzwerte über- bzw. unterschritten werden.
Aus den Ergebnissen der Berechnung kann abgeleitet werden, dass eine weitere Klassifizie-
rung der Bauklassen nach oben hin sinnvoll ist, wenn die angestrebte Nutzungsdauer ein-
heitlich 30 Jahre betragen soll. In den aktuell gültigen RStO 12 [FGSV 2012-1] ist eine ent-
sprechende Gliederung vorgenommen worden unter Verweis auf die zusätzlichen Möglich-
keiten der rechnerischen Dimensionierung des Oberbaus nach den RDO Asphalt 09 [FGSV
2009-1] bzw. den RDO Beton 09 [FGSV 2009-3].
Anhand der Ergebnisse an Messquerschnitt 5 ist festzustellen, dass nach Methode 2.2
gegebenfalls auch niedrigere Bauklassen ermittelt werden können als nach Methode 1.2.
Maßgebend hierfür sind die Verteilung und der Beladungsgrad der Fahrzeugtypen des
Schwerverkehrs. Dieser Zusammenhang gilt auch nach den aktuell geltenden RStO 12
[FGSV 2012-1], da sich die Berechnungsverfahren zur Ermittlung der B-Zahl sowie die Me-
thodik der Einteilung in Bauklassen bzw. Belastungsklassen grundsätzlich nicht geändert
haben. Unterhalb von Belastungsklasse Bk32 werden die klassifizierten Intervallbreiten pro
Belastungsklasse zunehmend kleiner, wodurch die Wahrscheinlichkeit einer Differenz der
ermittelten Belastungsklasse nach Methode 1 und Methode 2 der RStO 2012 [FGSV 2012-1]
zunehmend größer wird. Insofern gewinnt eine den realen Bedingungen kongruentere Defini-
tion der Eingangsgröße Verkehrsbelastung zur Ermittlung der B-Zahl große Bedeutung. Mit
Über- oder Unterschreitung der Grenze einer Belastungsklasse variiert die Dicke des gebun-
den Oberbaus um 4 cm oder 2 cm, was ein enorm hohes wirtschaftliches und ökologisches
Potenzial in sich birgt. Insofern sollten Methoden entwickelt und sukzessive verifiziert wer-
den, die dem Zusammenhang von Fahrzeugtypverteilung, Beladungsgrad und Beanspru-
chungswirkung der Fahrzeuge des Schwerverkehrs besser Rechnung tragen. Ein entspre-
chender Ansatz für Bundesautobahnen kann mit der Klassifizierung nach Autobahntypen
gemäß Abschnitt 4.3 sowie den oben dargestellten Schlussfolgerungen zu Achszahlfaktor
und Lastkollektivquotient bereitgestellt werden.
5.4 Festlegung des Schichtenaufbaus
5.4.1 Schichtenaufbau nach den RStO 01
Die Ermittlung des Schichtenaufbaus am Ende der Achslastdatenerhebung im Jahr 2004
hätte nach den seinerzeit gültigen RStO 01 [FGSV 2001] erfolgen müssen. Auf der Grundla-
ge der nach den Abschnitten 5.2.1 und 5.2.2 ermittelten Gesamtdicken (Dges) und Bauklas-
sen (Bkl.) wird der Befestigungsaufbau für jeden Messquerschnitt nach Tafel 1, Zeile 1 der
RStO 01 [FGSV 2001] festgelegt. Im Praxisfall maßgebend wäre jeweils der Fahrstreifen mit
der größten B-Zahl innerhalb eines Messquerschnittes. Tab. 5-8 weist die Ergebnisse im
Vergleich der beiden Berechnungsmethoden 1.2 und 2.2 aus. Die in Tab. 5-3 enthaltenen B-
Zahlen führen an den Messquerschnitten 4, 5 und 6 zwar zu unterschiedlich maßgebenden
Fahrstreifen, jedoch nicht zur Änderung der Bauklasse und damit auch nicht zur Änderung
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des Schichtenaufbaus. Die Gesamtdicke der Befestigung wird durch die in Abschnitt 5.2.1
definierten Randbedingungen hinsichtlich Frostsicherheit bestimmt.
M 1.2 M 2.2 ADS ABS ATS FSS
1 1 1 90 cm SV 4 cm 8 cm 22 cm 56 cm
2 4 4 90 cm SV 4 cm 8 cm 22 cm 56 cm
3 6 6 90 cm SV 4 cm 8 cm 22 cm 56 cm
4 8 1 90 cm SV 4 cm 8 cm 22 cm 56 cm
5 1 6 90 cm I 4 cm 8 cm 18 cm 60 cm
6 0 3 90 cm SV 4 cm 8 cm 22 cm 56 cm
MQ Dges. Bkl.
SchichtenaufbauFS
Tab. 5-8 Schichtenaufbau des Oberbaus nach den Methoden 1.2 und 2.2 der RStO 01 [FGSV
2001]
5.4.2 Schichtenaufbau nach den RStO 12
Als Grundlage und Vergleichsgröße der nachfolgenden rechnerischen Dimensionierung des
Oberbaus wird der Schichtenaufbau für die zu betrachtenden Messquerschnitte ergänzend
nach Methode 2.2 der aktuell gültigen RStO 12 [FGSV 2012-1] ermittelt.
Analog zu den Festlegungen in Abschnitt 5.2.1 gelten für das Kriterium Frostsicherheit fol-
gende Randbedingungen:
· Frostempfindlichkeitsklasse des Bodens: F3
· Frosteinwirkung: Zone III
· kleinräumige Klimaunterschiede: keine besonderen Klimaeinflüsse
· Wasserverhältnisse im Untergrund: Grund- oder Schichtenwasser dauernd oder
zeitweise höher als 1,5 m unter Planum
· Lage der Gradiente: Einschnitt, Anschnitt
· Entwässerung der Fahrbahn/Ausführung der Randbereiche:
Entwässerung der Fahrbahn über Mulden,
Gräben bzw. Böschungen
Die Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus beträgt demnach 90 cm.
Zur Berechnung der dimensionierungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 2.2 der
RStO 12 [FGSV 2012-1]  gelten die Eingangsgrößen in Tab. 5-2, die daraus ermittelten B-
Zahlen und Belastungsklassen sind in Tab. 5-9 ausgewiesen. Analog zu den Ergebnissen
nach den RStO 01 [FGSV 2001] (Tab. 5-3) ergibt sich über alle betrachteten Fahrstreifen die
gleiche Abstufung der Belastungsklassen.
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Tab. 5-9 Dimensionierungsrelevante Beanspruchung B und Belastungsklasse nach Methode 2.2
der RStO 12 [FGSV 2012-1]
Maßgebend für den Schichtenaufbau eines Streckenabschnittes ist im Praxisfall der Fahr-
streifen mit der größten Beanspruchung (B-Zahl). Zu Vergleichszwecken werden den nach-
folgenden Betrachtungen jedoch alle Fahrstreifen unterzogen, um vor dem Hintergrund un-
terschiedlicher Beanspruchungsniveaus deren Auswirkungen auf den Schichtenaufbau beur-
teilen zu können. Unter Anwendung von Tafel 1, Zeile 1 der RStO 12 [FGSV 2012-1] erge-
ben sich die in Tab. 5-10 ausgewiesenen Schichtdicken, die gleichzeitig die Referenzbau-
weisen für Dimensionierungsberechnungen nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] dar-
stellen. Im Vergleich zu den nach den RStO 01 [FGSV 2001] ermittelten Schichtdicken der
maßgebenden Fahrstreifen (Tab. 5-8) sind keine Abweichungen festzustellen.
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ADS ABS ATS FSS
1 90 cm Bk100 4 cm 8 cm 22 cm 56 cm
4 90 cm Bk100 4 cm 8 cm 22 cm 56 cm
1 90 cm Bk100 4 cm 8 cm 22 cm 56 cm
4 90 cm Bk100 4 cm 8 cm 22 cm 56 cm
1 90 cm Bk100 4 cm 8 cm 22 cm 56 cm
6 90 cm Bk100 4 cm 8 cm 22 cm 56 cm
1 90 cm Bk100 4 cm 8 cm 22 cm 56 cm
2 90 cm Bk32 4 cm 8 cm 18 cm 60 cm
7 90 cm Bk32 4 cm 8 cm 18 cm 60 cm
8 90 cm Bk100 4 cm 8 cm 22 cm 56 cm
1 90 cm Bk32 4 cm 8 cm 18 cm 60 cm
5 90 cm Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 64 cm
6 90 cm Bk32 4 cm 8 cm 18 cm 60 cm
0 90 cm Bk100 4 cm 8 cm 22 cm 56 cm
3 90 cm Bk100 4 cm 8 cm 22 cm 56 cm
1







Tab. 5-10 Schichtenaufbau des Oberbaus nach Methode 2.2 der RStO 12 [FGSV 2012-1]
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6 Dimensionierung der Befestigung nach den Richtlinien für die rechnerische
Dimensionierung des Oberbaus von Verkehrsflächen mit Asphaltdeck-
schicht (RDO Asphalt 09)
6.1 Allgemeines
Die RDO Asphalt 09 regeln die rechnerische Dimensionierung des Oberbaus von Verkehrs-
flächen mit Asphaltdeckschicht für den Neubau und die Erneuerung öffentlicher Straßen mit
unbeschränkt öffentlichem Verkehr [FGSV 2009-1]. Gegenwärtig findet das Regelwerk vor-
nehmlich Anwendung bei Konzessionsbauverträgen, ÖPP-Projekten sowie Funktionsbauver-
trägen. Im Rahmen konventioneller Vergabeverfahren dient es in Form von Nebenangeboten
der Erfahrungssammlung [BMVBS 2009]. Die RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] stellen die
erste Ausgabe des Regelwerkes zur rechnerischen Dimensionierung des Oberbaus von Ver-
kehrsflächen mit Asphaltdeckschicht  in der Bundesrepublik Deutschland dar.
Durch das in den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] beschriebene Verfahren sollen strukturelle
Schädigungen im Befestigungsaufbau innerhalb des vorgesehenen Nutzungszeitraumes
ausgeschlossen werden. Dabei wird die Anwendung technisch geeigneter und wirtschaftli-
cher Bauweisen vorausgesetzt. Das Verfahren kann auch zur Abschätzung der Restnut-
zungsdauer vorhandener Befestigungen eingesetzt werden.
6.2 Berechnungsverfahren und Eingangsgrößen
Das Berechnungsverfahren der rechnerischen Dimensionierung basiert auf der Mehrschich-
tentheorie [Burmister 1945] und stellt gemäß  Abb. 6-1 einen iterativen Prozess dar. Ergeb-
nis des Berechnungsverfahrens ist die Festlegung der einzelnen Schichtdicken innerhalb des





· Lage der Verkehrsfläche im Gelände
· Lage der Verkehrsfläche in freier Strecke oder innerhalb geschlossener Ortslage
· Materialeigenschaften
· Zustand eventuell verbleibender Schichten eines vorhandenen Oberbaus
· Verkehrsbelastung
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Abb. 6-1 Ablaufschema zur rechnerischen Dimensionierung von Asphaltbefestigungen [FGSV
2009-1]
Kriterien zur Festlegung der Dicke des Oberbaus sind ausreichende Frostsicherheit und
ausreichendes Tragverhalten.
Betreffend der Frostsicherheit gelten die Anforderungen der RStO 2012 [FGSV 2012-1]. In-
sofern werden im Rahmen der nachfolgenden Berechnungen an allen Messquerschnitten die
in Abschnitt 5.4.2 getroffenen Randbedingungen zugrunde gelegt. Weiterhin gelten ein Nut-
zungszeitraum von 30 Jahren, konstante Faktoren für Fahrstreifen, Fahrstreifenbreite, Stei-
gung und mittlere jährliche Zunahme des Schwerverkehrs sowie die Verkehrsbelastung
DTV(SV) gemäß Abschnitt 5.2.2.
Der hier vorgegebene Schichtenaufbau zum Start der Berechnungsprozedur entspricht einer
Bauweise nach Tafel 1, Zeile 1 der RStO12 [FGSV 2012-1]:
· Planum mit EV2 = 45 N/mm² auf F3-Boden
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· Asphaltdeckschicht (ADS)
6.3 Angewandtes Programmsystem zur rechnerischen Dimensionierung
Alle Dimensionierungsberechnungen werden mit dem Programmsystem ADtoPave
(Analysing and Design Tool for Pavements), Version V1.03.028 Beta, der IDAV GmbH Dres-
den [IDAV 2016] durchgeführt. Die Software stellt eine anwenderorientierte Umsetzung des
Dimensionierungsverfahrens nach den RDO 09 [FGSV 2009-1] dar unter Applikation eines
Berechnungsalgorithmus gemäß der Prozedur nach Abb. 6-1.
Nach Vorgabe eines definierten Schichtenaufbaus sowie unter Berücksichtigung der klimati-
schen und verkehrlichen Bedingungen werden für die maßgebenden Nachweispunkte im
Konstruktionsaufbau (z.B. Unterseite der Asphalttragschicht) die relevanten Beanspru-
chungsgrößen (z.B. Dehnungen an der Unterseite der Asphalttragschicht) für jeden Be-
anspruchungszustand (Kombination aus Temperaturzustand in der Konstruktion und Achs-
last) berechnet. Unter Berücksichtigung der statistischen Auftretenswahrscheinlichkeit jedes
einzelnen Beanspruchungszustandes, resultierend aus der Häufigkeitsverteilung der
Oberflächentemperaturen und der Achslastklassen, wird auf der Basis der Gesamtanzahl der
Achsübergänge die jeweils zum Beanspruchungszustand zugehörige Anzahl an Achsüber-
gängen berechnet. Mit Kenntnis der berechneten Beanspruchungsgröße (z.B. Dehnung an
der Unterseite der Asphalttragschicht) kann unter Einbeziehung der Ermüdungsfunktion die
jeweils zum Beanspruchungszustand zugehörige, maximal ertragbare Anzahl an Achsüber-
gängen ermittelt werden. Unter Anwendung der Schadenshypothese nach MINER [MINER
1945] werden für jeden Beanspruchungszustand die Teilschädigungen (Verhältnis der vor-
handenen Achsübergänge zu den maximal ertragbaren Achsübergängen) berechnet und zu
einer Gesamtschädigung (Ermüdungsstatus) kumuliert. Die Befestigung gilt als rechnerisch




Die nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] durchzuführenden Vergleichsberechnungen
zum Schichtenaufbau sollen Aussagen zu folgenden Sachverhalten liefern:
· Einfluss der Achslastklassenbreite,
· Einfluss der Achslastverteilung,
· Gegenüberstellung zu den Ergebnissen nach den RStO 12 [FGSV 2012-1].
Betreffend unterschiedlicher Breiten und Verteilungen der Achslastklassen werden entspre-
chende Varianten definiert, die besonders vor dem Hintergrund einer praktischen Anwen-
dung sinnvolle Alternativen darstellen können. Maßgebende Kriterien hierzu sind
· die Beschaffung der Eingangsgrößen mit möglichst geringem Aufwand sowie
· die Reduzierung erforderlicher Rechenkapazitäten und Berechnungszeiten,
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wobei der  zweite Aspekt mit ständig fortschreitender Entwicklung der Computertechnik zu-
nehmend an Bedeutung verliert.
6.4.2 Variation der Achslastklassenbreite
Die im Rahmen von Achslastwägungen erhobenen Einzeldaten werden verschiedenen Achs-
lastklassen zugeordnet, die in ihrer Gesamtheit das dimensionierungsrelevante Achslastkol-
lektiv repräsentieren. Aufgrund der hohen Spannweite der Messdaten (im vorliegenden Fall
von 0,23 t bis 21,06 t) sowie der hohen Anzahl gemessener Einzelwerte  ist eine rechneri-
sche Dimensionierung mit unklassifizierten Einzelwerten nicht realisierbar. Um den Einfluss
der Intervalllänge definierter Achslastklassen zu analysieren, werden nachfolgend Ver-
gleichsberechnungen mit verschiedenen Achslastklassenbreiten durchgeführt. Mit zuneh-
mender Größe des Intervalls reduziert sich die Anzahl der definierten Achslastklassen, wo-
durch sich der erforderliche Berechnungsaufwand verringert. Es erhebt sich die Frage, wel-
che Auswirkungen größere Intervalllängen auf das Ergebnis von Dimensionierungsberech-
nungen haben unter der Voraussetzung, dass die Obergrenze des Intervalls den maßgeben-
den Wert für die gesamte Achslastklasse repräsentiert (siehe Abschnitt 4.2.1).
In den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] ist eine Aufteilung der Achslastklassen in 2t-
Intervallen definiert. Diese im Rahmen von Berechnungsergebnissen aus dem Jahr 2007 ge-
troffene Festlegung berücksichtigt die seinerzeit realisierbaren Berechnungsprozeduren mit-
tels EDV. Mittlerweile ist es möglich, entsprechende Dimensionierungsberechnungen auch
mit Achslastklassenbreiten von 1 t und kleiner innerhalb akzeptabler Bearbeitungsfristen
durchzuführen. Zur Darstellung und Beurteilung, inwiefern sich die Größe der Intervalllänge
auf das Ergebnis der rechnerischen Dimensionierung des Oberbaus auswirkt, werden Ver-
gleichsberechnungen mit Achslastklassenbreiten von 2 t, 1 t und 0,5 t durchgeführt und ge-
genübergestellt. Entsprechend des Entwicklungsstandes der hierzu verwendeten Software
ADtoPave [IDAV 2016] orientieren sich die Belastungskennwerte und standardisierten
Schichtenaufbauten an den RStO 12 [FGSV 2012-1]. In Anlage 6-1 sind die relativen Achs-
lasthäufigkeiten im Intervall 0,5 t enthalten, Anlage 6-2 weist die relativen Achslasthäufigkei-
ten im Intervall 2 t aus. Die Daten zur Intervallbreite von 1 t sind in Anlage 4-1 ersichtlich. Al-
le wesentlichen Eingangsgrößen und Ergebnisse der Dimensionierungsberechnungen sind
fahrstreifenbezogen in Anlage 6-3 zusammengestellt. Die jeweils maßgebenden Fahrstreifen
der Messquerschnitte sind jene mit den höchsten B-Zahlen und zur Kennzeichnung fettge-
druckt. Aufgrund des softwarespezifischen Berechnungs- und Rundungsvorganges ergeben
sich B-Zahlen, die im Vergleich zu den ermittelten Werten nach Tab. 5-9 geringfügige Ab-
weichungen aufweisen.
Für jeden Fahrstreifen und jedes Achslastintervall wurden zwei Berechnungsprozeduren
durchgeführt: eine mit dem standardisierten Schichtenaufbau nach den RStO 12 [FGSV
2012-1] (Spalte „RStO“) und eine weitere zur Optimierung des Schichtenaufbaus (Spalte
„RDO“). Das Verfahren der Schichtdickenoptimierung umfasst die Anpassung der Schicht-
dicke der Asphalttragschicht in 1-cm-Schritten mit dem Ziel, am Ende der Nutzungsdauer
von 30 Jahren möglichst nah an den Ermüdungsstatus von 100 % zu gelangen, ohne diesen
zu überschreiten. Aus Gründen der Vergleichbarkeit bleiben weitere Faktoren im
Zusammenhang mit der Optimierung des Schichtenaufbaus, wie beispielsweise wirtschaftli-
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che und technologische Aspekte, unberücksichtigt. Das Optimierungsverfahren kann dem-
nach sowohl eine Schichtdickenreduzierung als auch eine Schichtdickenerhöhung der
Asphalttragschicht und damit der Gesamtdicke der Asphaltbefestigung zur Folge haben.
Entsprechende Schichtdickenänderungen werden mittels adäquater Anpassung der Schicht-
dicke der Frostschutzschicht ausgeglichen, so dass die Gesamtdicke des frostsicheren
Oberbaus konstant bleibt.
Aus Gründen der Vergleichbarkeit über alle 3 Achslastintervalle wurde im Messquerschnitt 5
an den Fahrstreifen 1 und 6 auch für das Intervall 0,5 t der standardisierte Schichtenaufbau
nach Belastungsklasse Bk32 zugrunde gelegt, obwohl sich entsprechend B-Zahl für dieses
Achslastintervall nur Belastungsklasse Bk10 ergibt.
Abb. 6-2 zeigt die Ergebnisse zum Ermüdungsstatus in Abhängigkeit von der Achslastklas-
senbreite bei standardisiertem Schichtenaufbau nach den RStO 12 [FGSV 2012-1]. Es ist
ersichtlich, dass bei Anwendung größerer Intervalle naturgemäß größere Kennwerte erzielt
werden, wenn die Abstände der maßgebenden Klassenwerte (im vorliegenden Fall die
Obergrenzen der Intervalle) konstant sind.
Abb. 6-2 Fahrstreifenbezogener Ermüdungsstatus standardisierter Asphaltbauweisen bei Berech-
nung mit unterschiedlichen Achslastklassenbreiten
Abb. 6-3 verdeutlicht die Relation der Ermüdungskennwerte der maßgebenden
(höchsbelasteten) Fahrstreifen in Abhängigkeit von der Achslastklassenbreite. Das Achslast-
intervall 1 t stellt dabei jeweils die Bezugsgröße mit dem Faktor 1,00 dar. Es kann festgestellt
werden, dass - unabhängig von der absoluten Größe des Ermüdungskennwertes - bei An-
wendung des Intervalls 2 t im Vergleich zum Intervall 1 t ein um den Faktor von ca. 1,25 hö-
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sich ein Faktor von ca. 0,9. Insofern ist von einem signifikanten Einfluss der Achslastklas-
senbreite auf das Ergebnis der rechnerischen Dimensionierung des Oberbaus auszugehen.
Abb. 6-3 Querschnittsbezogene Verhältnisfaktoren des Ermüdungsstatus der maßgebenden Fahr-
streifen bei unterschiedlichen Achslastklassenbreiten
Vor diesem Hintergrund erhebt sich die Frage, inwiefern ein veränderter Ermüdungsstatus
infolge Achslastklassenvariation eine Änderung des Schichtenaufbaus nach sich zieht. Tab.
6-1 enthält hierzu eine Zusammenfassung der entsprechenden Berechnungsergebnisse aus
Anlage 6-3. Es zeigt sich, dass die rechnerische Dimensionierung mit einer Achslastklassen-
breite von 2 t bei allen 15 untersuchten Fahrstreifen eine um 1 cm größere Dicke der
Asphaltbefestigung ergibt im Vergleich zur Intervallbreite 1 t. Dieser Zusammenhang ist
unabhängig davon festzustellen, ob die rechnerische Dimensionierung eine Reduzierung,
Beibehaltung oder Erhöhung der Asphaltschichtdicken im Vergleich zu den RStO induziert
(Tab. 6-1, Spalten „Diff.“). Bei Dimensionierung mit einem Achslastklassenintervall von 0,5 t
wird in 7 Fällen eine um 1 cm geringere Asphaltdicke im Vergleich zum Achslastklassen-
intervall 1 t ermittelt.
Bezogen auf die bisherigen Regelungen in den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] mit einer
Regelintervallbreite von 2 t wird im Ergebnis der Vergleichsberechnungen eine Änderung der
Regelintervallbreite auf 1 t als sinnvoll erachtet.
Die weitere Reduzierung der Regelintervallbreite auf 0,5 t kann unter der Voraussetzung ei-
ner entsprechenden Messgenauigkeit und Zuverlässigkeit der Achslastwaagen in Betracht
gezogen werden. Sofern diese Bedingungen gewährleistet sind, bewirken entsprechend
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Tab. 6-1 Gesamtdicke der Asphaltbefestigung in Abhängigkeit des Achslastintervalls
Für die maßgebenden Fahrstreifen jedes Messquerschnitts ergeben sich im Vergleich von
standardisierter Bauweise nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] und rechnerischer Dimensio-
nierung nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] die in Tab. 6-2 aufgeführten Asphalt-
schichtdicken bei einem Achslastklassenintervall von 1 t. An den Messquerschnitten 1, 2, 5
und 6 kann die Dicke der Asphaltkonstruktion nach den RDO Asphalt 09 rechnerisch um bis
zu 7 cm reduziert werden, da das tatsächliche Belastungsniveau durch Schwerverkehr deut-
lich unter jenem liegt, welches mit der betreffenden, standardisierten Schichtdicke nach den
RStO ertragen werden kann. Am höchstbelasteten Messquerschnitt 4 muss die Dicke der
Asphalttragschicht und damit die Gesamtdicke der Asphaltkonstruktion um 1 cm erhöht wer-
den.
ADS ABiS ATS gesamt ADS ABiS ATS gesamt
1 1 Bk100 4 8 22 34 4 8 21 33
2 4 Bk100 4 8 22 34 4 8 20 32
3 6 Bk100 4 8 22 34 4 8 22 34
4 1 Bk100 4 8 22 34 4 8 23 35
5 6 Bk32 4 8 18 30 4 8 11 23
6 3 Bk100 4 8 22 34 4 8 18 30
MQ maßg.FS Bk
Asphaltschichtdicken [cm]
RStO 12 RDO Asphalt 09
Tab. 6-2 Asphaltschichtdicken bei Achslastklassenintervall 1 t
RStO RDO RStO RDO Diff.*) RStO RDO Diff.*)
FS 1 Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 33 34 33 + 0 34 34 + 1
FS 4 Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 32 34 32 + 0 34 33 + 1
FS 1 Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 30 34 31 + 1 34 32 + 1
FS 4 Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 31 34 32 + 1 34 33 + 1
FS 1 Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 33 34 34 + 1 34 35 + 1
FS 6 Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 33 34 34 + 1 34 35 + 1
FS 1 Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 34 34 35 + 1 34 36 + 1
FS 2 Gesamtdicke Asphalt [cm] 30 25 30 25 + 0 30 26 + 1
FS 7 Gesamtdicke Asphalt [cm] 30 24 30 24 + 0 30 25 + 1
FS 8 Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 33 34 33 + 0 34 34 + 1
FS 1 Gesamtdicke Asphalt [cm] 30 23 30 23 + 0 30 24 + 1
FS 5 Gesamtdicke Asphalt [cm] 26 21 26 21 + 0 26 22 + 1
FS 6 Gesamtdicke Asphalt [cm] 30 23 30 23 + 0 30 24 + 1
FS 0 Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 29 34 30 + 1 34 31 + 1
FS 3 Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 29 34 30 + 1 34 31 + 1
Diff.*) = Differenz aus RDO und RDO des nächstkleineren Achslastintervalls









Intervall  0,5 t Intervall  1 t
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6.4.3 Variation der Achslastverteilung
6.4.3.1 Allgemeines
Die in Abschnitt 6.4.2 ausgewiesenen Ergebnisse der rechnerischen Dimensionierung nach
den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] beruhen auf den ermittelten Achslastverteilungen der
Messwerte am betreffenden Messquerschnitt. Voraussetzung der Verfügbarkeit entspre-
chender Daten sind statistisch relevante Achslastmessungen in situ. Da derartige Messtech-
nik gegenwärtig noch nicht allgemein verfügbar ist, müssen die erforderlichen Eingangsdaten
zur Verkehrsbelastung behelfsweise anderweitig ermittelt werden. Ein erster Ansatz hierzu
ist in Abschnitt 4.3 dargestellt. Bezogen auf die Analyse der vorhandenen Messdaten wird
die Achslastverteilung in die drei Typen BAB Fernverkehr, BAB Mischverkehr und BAB
Stadtnaher Verkehr unterschieden. Für jeden dieser Typen ist eine standardisierte Häufig-
keitsverteilung der Achslasten definiert. Diese qualitativen Verteilungen können behelfsweise
auf quantitative Verkehrserhebungsdaten (z. B. DTV(SV)-Werte) anderer Straßen- und Netz-
abschnitte bezogen werden, sofern hierfür keine Achslastdaten vorliegen (siehe Abschnitt 7).
In diesem Zusammenhang erhebt sich die Frage, ob die Klassifizierung standardisierter
Achslastverteilungen – besonders auch im Hinblick auf das nachgeordnete Netz der Bun-
des-, Landes- und Kreisstraßen – analog in Fern-, Misch- und Stadtnaher Verkehr auf der
Basis aller nach den TLS 2012 [BASt 2012] definierten Fahrzeugtypen erfolgen sollte oder
ob gegebenenfalls auch andere, möglichst breitere Klassements Anwendung finden können.
Auf der Grundlage der vorliegenden Daten werden hierzu entsprechende Vergleichsberech-
nungen durchgeführt, um tendenzielle Aussagen zur Klassifizierung standardisierter Achs-
lastverteilungen treffen zu können.
Wie in Abschnitt 4.1 beschrieben, beschränkt sich das Spektrum der eingesetzten Fahrzeug-
typen des Schwerverkehrs auf Bundesautobahnen im Wesentlichen auf wenige Fahrzeugty-
pen. Dieser Sachverhalt kann im Hinblick auf eine erforderliche Klassifizierung genutzt wer-
den, um beispielsweise Umfang und finanziellen Aufwand entsprechender Mess- und Aus-
werteprozesse zu reduzieren. Die Datengrundlage bezieht sich in diesem Fall ausschließlich
auf einen statistisch relevanten Anteil von Fahrzeugtypen, für deren Achslastverteilungen
entsprechende Standardhäufigkeiten definiert werden. Zu untersuchen ist, inwiefern die Re-
duzierung der Eingangsdaten auf bestimmte Fahrzeugtypen Einfluss auf die rechnerische
Dimensionierung des Oberbaus ausübt.
Um das Klassement der Fahrzeugtypen weiter einzuschränken und somit den Aufwand von
Verkehrserhebungen und Auswerteprozeduren zu reduzieren, wird zusätzlich eine Variante
mit Zuordnung der Fahrzeugtypen des Schwerverkehrs in wenige Fahrzeugtypgruppen
untersucht. Dies würde die visuelle Erfassung und anschließende Dokumentation wesentlich
vereinfachen sowie eine geringere Fehlerquote bei manueller Verkehrserhebung nach sich
ziehen. Das Achslastkollektiv wird anschließend auf der Grundlage standardisierter Häufig-
keitsverteilungen, die für jede Fahrzeugtypgruppe zu definieren sind, ermittelt. Auch für die-
sen Fall ist zu untersuchen, welche Auswirkungen auf das Ergebnis der rechnerischen Di-
mensionierung des Oberbaus entstehen.
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Unter Bezug auf die Ergebnisse nach Abschnitt 6.4.2 wird für alle dargestellten Berech-
nungsvarianten eine Achslastklassenbreite von 1 t zugrundegelegt. Es ergeben sich dem-
nach folgende Vergleichsberechnungen zur Dimensionierung des Oberbaus:
· Achslastverteilung auf der Grundlage der Messdaten am Messquerschnitt
· Achslastverteilung auf der Grundlage standardisierter BAB-Typen
· Achslastverteilung auf der Grundlage eines reduzierten Fahrzeugtypkollektivs
· Achslastverteilung auf der Grundlage klassifizierter Fahrzeugtypgruppen
Anhand der Untersuchungen ist zu beurteilen, inwiefern eine degressive Klassifizierung der
Eingangsdaten Einfluss auf die Ergebnisse der Dimensionierung des Schichtenaufbaus
ausübt, um entsprechende Hinweise und Empfehlungen für die Praxis formulieren zu kön-
nen.
6.4.3.2 Achslastverteilung auf der Grundlage von Messdaten am Messquerschnitt
Voraussetzung zur Ermittlung querschnitts- oder fahrstreifenbezogener Achslastverteilungen
sind Achslastmessungen in situ. Die Häufigkeitsverteilungen der Achslasten an den Mess-
querschnitten 1 bis 6 sind in Anlage 4-1 dargestellt. Sie beruhen auf der Gesamtheit aller
Messdaten am betreffenden Messquerschnitt. Tab. 5-6 (Abschnitt 5.3.3) weist die fahrstrei-
fenbezogenen, mittleren Lastkollektivquotienten qBm aus. Anlage 6-3 enthält die zugehörigen
Dimensionierungsberechnungen, maßgebend ist hierbei das Intervall 1 t.
6.4.3.3 Achslastverteilung auf der Grundlage standardisierter BAB-Typen
In Abschnitt 4.3 werden die Häufigkeitsverteilungen der Achslasten maßgebender Fahrstrei-
fen aller Messquerschnitte in die drei standardisierten Kategorien BAB Fernverkehr, BAB
Mischverkehr und BAB Stadtnaher Verkehr klassifiziert. Tab. 4-7 enthält die zugehörigen
Einzelwerte der relativen Häufigkeit aller Achslastklassen, Abb. 4-6 zeigt die resultierenden
Häufigkeitsverteilungen. Die Zuordnung der Messquerschnitte zu standardisierten BAB-
Typen erfolgt gemäß Tab. 6-3. Zum Vergleich sind die rechnerischen Werte für den mittleren





1 BAB Fernverkehr 0,36
2 BAB Fernverkehr 0,36
3 BAB Fernverkehr 0,36
4 BAB Mischverkehr 0,35
5 BAB Stadtnaher Verkehr 0,26
6 BAB Fernverkehr 0,36
Tab. 6-3 Zuordnung der Messquerschnitte in Kategorien der standardisierten Achslastverteilung
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Im Zuge der nachfolgenden Dimensionierungsberechnungen werden den Hauptfahrstreifen
der Messquerschnitte die standardisierten Achslastverteilungen der entsprechenden Katego-
rie zugewiesen, woraus sich in Überlagerung mit den zugehörigen DTV(SV)-Werten die fahr-
streifenbezogenen, dimensionierungsrelevanten Achslastkollektive ergeben.
6.4.3.4 Achslastverteilung auf der Grundlage eines reduzierten Fahrzeugtypkollek-
tivs
Wie in Abschnitt 4.1 unter Bezug auf die Ergebnisse in [WOLF 2010) dargestellt, setzen sich
mehr als 99 % des Schwerverkehrs auf Autobahnen aus lediglich 18 verschiedenen Fahr-
zeugtypen zusammen. Gemäß der in den Abschnitten 4.3 und 4.4 formulierten Ergebnisse
resultieren die Achslastverteilungen der drei definierten BAB-Typen wiederum aus entspre-
chend markanten Fahrzeugtypverteilungen. Vor diesem Hintergrund ist es sinnvoll, für die
drei BAB-Typen entsprechende Fahrzeugtypverteilungen und Achslastverteilungen zu erstel-
len, die sich ausschließlich aus den 18 Fahrzeugtypen gemäß Tab. 4-1 ergeben.
Unter Bezugnahme auf die in Abschnitt 6.4.1 aufgestellten Kriterien wird es in der Praxis
damit beispielsweise möglich, eine visuelle Verkehrserfassung mit Reduzierung auf 18 Fahr-
zeugtypen hin auszuwerten, die entsprechende Häufigkeitsverteilung der Fahrzeugtypen zu
ermitteln und diese mittels eines statistischen Tests einer standardisierten Häufigkeitsvertei-
lung zuzuordnen (Abschnitt 7).
In Anlage 6-4 sind die Häufigkeitsverteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen für die drei
nach Abschnitt 4.3 definierten BAB-Typen enthalten. Maßgebend sind die Hauptfahrstreifen
der Messquerschnitte. Die Differenz der Summenhäufigkeit der 18 Fahrzeugtypen (Spalte
„rel. Häuf.“) zu 100 % des Gesamtdatenbestandes (alle Fahrzeugtypen) wird jeweils durch
Zuschläge auf jeden Fahrzeugtyp gemäß seinem Anteil an der Summenhäufigkeit der 18
Fahrzeugtypen ausgeglichen. Daraus ergeben sich die in Abb. 6-4 dargestellten standardi-
sierten Häufigkeitsverteilungen, sortiert nach der Nummer des Fahrzeugtyps gemäß TLS
2012 [BASt 2012].
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Abb. 6-4 Standardisierte Häufigkeitsverteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen des Schwer-
verkehrs
Auf der Grundlage der standardisierten Fahrzeugtypverteilungen ergeben sich die in Anlage
6-5 enthaltenen, standardisierten Achslastverteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen. In
der zugehörigen Wertetabelle sind ergänzend die resultierenden mittleren Lastkollektivquo-
tienten qBm ausgewiesen. Im Vergleich zu den Werten in Tab. 6-3 zeigen sich erwartungs-
gemäß keine Differenzen, da der zugrundeliegende Datenbestand der 18 häufigsten Fahr-
zeugtypen mehr als 99 % des Datenbestandes inklusive aller Fahrzeugtypen repräsentiert.
Für die nachfolgenden Dimensionierungsberechnungen werden den Messquerschnitten die
adäquaten BAB-Typen nach Tab. 6-3 zugeordnet. In Überlagerung des jeweiligen DTV(SV)-
Wertes mit der standardisierten Achslastverteilung, ermittelt aus den 18 häufigsten Fahr-
zeugtypen, ergibt sich für jeden Messquerschnitt das dimensionierungsrelevante Achslast-
kollektiv als Eingangsgröße für das rechnerische Dimensionierungsverfahren.
6.4.3.5 Achslastverteilung auf der Grundlage klassifizierter Fahrzeugtypgruppen
Um dem Ziel einer möglichst effektiven und zeitnahen Beschaffung von Achslastdaten in der
planerischen Praxis näher zu kommen, wird das Prinzip der Verbindung visueller Erfas-
sungsdaten (Fahrzeugtypen) mit der Analyse vorhandener Achslastdaten weiter vertieft. Da-
durch soll ein Verfahren entwickelt und auf seine Tauglichkeit hin überprüft werden, mit dem
relevante Daten einfach und gegebenenfalls auch bei geringen zeitlichen Fahrzeugabstän-
den im fließenden Verkehr in situ erfasst werden können. Unter „einfachen Mitteln“ ist hier
vorrangig die klassische Dokumentation in schriftlicher Form durch entsprechend eingewie-
senes Personal zu verstehen, wodurch auch Erhebungen über längere Zeiträume in der Pra-
xis leichter realisierbar sind. Die erforderlichen Erfassungszeiten können so beispielsweise
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gen (HBS) [FGSV 2015-2] terminiert werden, um gleichzeitig eine richtlinienkonforme Ermitt-
lung von DTV(SV)-Werten zu gewährleisten.
Aus der Erfahrung im Rahmen von Datenerhebungen für verkehrstechnische Aufgabenstel-
lungen ist es erforderlich, insbesondere die Anzahl der zu erfassenden Klassifikationen auf
ein notwendiges Mindestmaß zu beschränken sowie eine möglichst hohe Zuordnungssicher-
heit visueller Erkennungsmerkmale zu erreichen. Vor diesem Hintergrund erscheint es
zweckmäßig, eine im Vergleich zum vorherigen Abschnitt ( Reduzierung auf 18 Fahrzeugty-
pen) weiterführende Eingrenzung der Klassifizierung von Fahrzeugtypen des Schwerver-
kehrs vorzunehmen. Dies kann erreicht werden, in dem ausschließlich das Kriterium der
Achszahl als Klassifizierungsmerkmal Anwendung findet. Eine selektive Erfassung nur be-
stimmter Fahrzeugtypen entfällt demnach, das komplette Spektrum der Fahrzeugtypen nach
den TLS 2012 [BASt 2012] wird in die Verkehrserhebung einbezogen. Dadurch ist eine rela-
tiv simple und sichere, schriftliche Erfassung der Daten in situ möglich.
In Anlage 3-10 sind den Fahrzeugtypen nach TLS 2012 [BASt 2012] die entsprechenden
Achszahlen zugeordnet. Die Analyse der vorliegenden Daten in Anlage 6-6 ergibt, dass an
allen Messquerschnitten Fahrzeugtypen mit bis zu 5 Achsen einen Anteil von mehr als 99 %
subsumieren. Insofern ist es ausreichend, die Klassifizierung auf 4 Fahrzeugtypgruppen mit
2, 3, 4 und 5 Achsen gemäß Tab. 6-4 zu beschränken. Fahrzeugtypen mit mehr als 5 Ach-
sen haben einen Anteil von lediglich 0,8 % am Gesamtverkehr und werden der Fahrzeugtyp-





5A 5 oder mehr Achsen
Tab. 6-4 Fahrzeugtypgruppen nach Achszahl
In Anlage 6-7 ist aus der Verteilung der Fahrzeugtypen, klassifiziert nach Fahrzeugtypgruppe
und BAB-Typ, ersichtlich, dass die Anteile der Fahrzeugtypgruppen in Abhängigkeit des
BAB-Typs teilweise signifikante Unterschiede aufweisen. Während die Differenzen zwischen
BAB Fernverkehr und BAB Mischverkehr weniger deutlich ausfallen, sind jene zum Stadtna-
hen Verkehr besonders markant. Ursache hierfür sind die in Abschnitt 4.1 analysierten, spe-
zifischen Verteilungen der Fahrzeugtypen mit überwiegendem Einsatz im Nahverkehr bzw.
Fernverkehr.
Zusammengefasst ergeben sich für die Hauptfahrstreifen der einzelnen Messquerschnitte
die in Tab. 6-5 ausgewiesenen Anteile der Fahrzeugtypgruppen. Die Messquerschnitte 1 bis
3 und 6 subsumieren BAB Fernverkehr, Messquerschnitt 4 repräsentiert BAB Mischverkehr
und Messquerschnitt 5 entspricht BAB Stadtnaher Verkehr.
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FS 1 FS 4 FS 1 FS 4 FS 1 FS 6 FS 1 FS 8 FS 1 FS 6 FS 0 FS 3
2A 16,1% 16,2% 17,6% 16,9% 19,6% 20,3% 23,3% 23,5% 68,8% 68,1% 13,7% 13,1%
3A 3,9% 3,7% 3,7% 4,0% 3,3% 3,3% 4,8% 4,7% 13,6% 15,5% 2,9% 3,2%
4A 21,2% 23,0% 19,7% 19,2% 16,0% 19,3% 20,4% 21,9% 7,7% 6,9% 22,5% 21,4%
5A 58,7% 57,1% 58,9% 59,9% 61,1% 57,1% 51,5% 49,8% 9,9% 9,5% 60,8% 62,4%
Summe 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
MQ 5 MQ 6MQ 3 MQ 4FZTYP-
Gruppe
MQ 1 MQ 2
Tab. 6-5 Anteile der Fahrzeugtypgruppen an den Messquerschnitten
Entsprechend der in Tab. 6-4 getroffenen Definition werden die an den Messquerschnitten 1
bis 6 erfassten Achslasten den klassifizierten Fahrzeugtypgruppen zugeordnet.
In Anlage 6-8 sind die Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppen 2A bis 5A grafisch dar-
gestellt und in Form von Wertetabellen ausgewiesen. In Fahrzeugtypgruppe 2A weicht ledig-
lich die Achslastverteilung am Messquerschnitt 6 (BAB Fernverkehr) in den Achslastklassen
3-4 t und 10-11 t sowie 11-12 t etwas von den ansonsten sehr ähnlichen Achslastverteilun-
gen der übrigen Messquerschnitte ab. In Fahrzeugtypgruppe 3A zeigt sich eine sichtbar dif-
ferenzierte Verteilung der Achslasten an Messquerschnitt 5 (BAB Stadtnaher Verkehr). Auf-
fällig sind hier die höheren Anteile der Achslastklassen oberhalb von 5-6 t sowie entspre-
chend niedrigere Anteile in den Achslastklassen kleiner 3-4 t. Fahrzeugtypgruppe 4A weist
über alle Messquerschnitte ähnliche Achslastverteilungen auf, wobei das Achslastniveau an
Messquerschnitt 6 ab Achslastklasse 7-8 t sichtbar unterhalb der übrigen Messquerschnitte
liegt. Die Verteilung der Achslasten in Fahrzeugtypgruppe 5A zeigt eine zu den standardi-
sierten Achslastverteilungen für BAB-Typen (Abb. 4-6) ähnliche Differenzierung, bei der sich
Messquerschnitt 5 (BAB Stadtnaher Verkehr) in Form eines niedrigeren Achslastniveaus
signifikant von den Messquerschnitten 1 bis 3 und 6 (BAB Fernverkehr) unterscheidet. Die
Werte an Messquerschnitt 4 (Mischverkehr) implizieren ein Achslastniveau zwischen den
Messquerschnitten des BAB Fernverkehrs und BAB Stadtnahen Verkehrs.
Den definierten Fahrzeugtypgruppen wurden Fahrzeugtypen mit unterschiedlichen fahrzeug-
technischen Kennwerten sowie logistischen und betriebswirtschaftlichen Spezifikationen zu-
geordnet, woraus sich keine unmittelbaren Kausalitäten hinsichtlich typischer Achslastvertei-
lungen der Fahrzeugtypgruppen ableiten lassen. Unter Berücksichtigung der in Anlage 6-6
ausgewiesenen Anteile der Fahrzeugtypen innerhalb einer Fahrzeugtypgruppe widerspiegelt
deren Achslastverteilung jedoch gegebenenfalls vorhandene, hohe Fahrzeugtypanteile mit
ihren spezifischen Achslastverteilungen. So ist beispielsweise in Fahrzeugtypgruppe 2A der
hohe Anteil des Fahrzeugtyps 8 (zweiachsiger Lkw) von 92 % gegenüber 8 % Fahrzeugtyp
120 (zweiachsiger Bus) maßgebend für die Verteilung der Achslasten. Die Achslastverteilun-
gen für Fahrzeugtypgruppe 5A werden hauptsächlich durch den relativ hohen Anteil des
Fahrzeugtyps 98 von ca. 60 % charakterisiert.
Unter Anwendung der Klassifizierung nach Abschnitt 4.3 werden für nachfolgende Ver-
gleichsberechnungen die standardisierten Achslastverteilungen für alle definierten Fahrzeug-
typgruppen in Abhängigkeit des BAB-Typs ermittelt. Anlage 6-9 weist hierzu die Häufigkeits-
verteilungen in grafischer und tabellarischer Form aus, ergänzend sind die Werte des mittle-
ren Lastkollektivquotienten enthalten. Während die standardisierten Achslastverteilungen der
Fahrzeugtypgruppe 2A bei niedrigen qBm-Werten kaum Unterschiede aufweisen, sind beson-
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ders in den Fahrzeugtypgruppen 3A und 5A signifikante Differenzen festzustellen. Auffallend
zeigt sich die Achslastverteilung für BAB Stadtnaher Verkehr in Fahrzeugtypgruppe 3A mit
einem relativ hohen qBm-Wert im Vergleich zu BAB Fernverkehr und BAB Mischverkehr.
Hervorgerufen wird dieser Umstand durch einen vergleichsweise hohen Anteil des Fahrzeug-
typs 9 (dreiachsiger Lkw) mit offensichtlich hohem Beladungsgrad (Achslastniveau) im BAB
Stadtnahen Verkehr.
Zur Berechnung der spezifischen Achslastverteilungen für die Hauptfahrstreifen der Mess-
querschnitte 1 bis 6 werden die in Tab. 6-5 ausgewiesenen Anteile der Fahrzeugtypgruppen
mit den in Anlage 6-9 enthaltenen standardisierten Achslastverteilungen überlagert. Die dar-
aus resultierenden Achslastverteilungen in Anlage 6-10 bilden die Grundlage für nachfolgen-
de Dimensionierungsberechnungen. Ergänzend sind in den Wertetabellen die Größen des
mittleren Lastkollektivquotienten qBm ausgewiesen.
6.4.3.6 Gegenüberstellung der Achslastverteilungen
In Anlage 6-11 sind die Häufigkeitsverteilungen aller definierten Vergleichsvarianten gemäß
Abschnitt 6.4.3.1 für jeden Messquerschnitt graphisch gegenübergestellt. Es handelt sich
demnach um folgende Achslastverteilungen:
· Achslastverteilungen aller gemessenen Fahrstreifen (Messdaten FS)
Datenbasis bilden die gemessenen Achslasten aller Fahrzeugtypen auf dem betreffen-
den Fahrstreifen. Die Verteilungen entsprechen den Graphen in Anlage 4-1.
· Standardverteilung der Achslasten des zugehörigen BAB-Typs (BAB Typ)
Die Zuordnung des betreffenden Messquerschnitts erfolgt gemäß Tab. 6-3. Datenbasis
der standardisierten Verteilungen bilden alle gemessenen Achslasten auf den Haupt-
fahrstreifen der Messquerschnitte gleichen BAB-Typs nach Abschnitt 4.3. Die Verteilun-
gen entsprechen den Graphen in Abb. 4-6.
· Standardverteilung der Achslasten der 18 häufigsten Fahrzeugtypen des zugehörigen
BAB-Typs (BAB Typ 18FZTYP)
Die Zuordnung des betreffenden Messquerschnitts erfolgt gemäß Tab. 6-3. Datenbasis
der standardisierten Verteilungen bilden die gemessenen Achslasten der 18 häufigsten
Fahrzeugtypen auf den Hauptfahrstreifen der Messquerschnitte gleichen BAB-Typs. Die
Verteilungen entsprechen den Graphen in Anlage 6-5.
· Achslastverteilung der Hauptfahrstreifen auf der Grundlage von Fahrzeugtypgruppen
(FZTYPGr FS)
Die Verteilungen wurden durch Überlagerung der Häufigkeiten von 4 definierten Fahr-
zeugtypgruppen auf dem betreffenden Fahrstreifen mit standardisierten Achslastvertei-
lungen für jede dieser Fahrzeugtypgruppe in Abhängigkeit des zugehörigen BAB-Typs
ermittelt. Die Zuordnung des betreffenden Messquerschnitts zu BAB-Typen erfolgt ge-
mäß Tab. 6-3. Grundlage der standardisierten Achslastverteilungen (Anlage 6-9) bilden
die gemessenen Achslasten der Hauptfahrstreifen aller Messquerschnitte des gleichen
BAB-Typs. Die Verteilungen widerspiegeln die Wertetabellen in Anlage 6-10.
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Alle dargestellten Verteilungen entsprechen den unter Abschnitt 4.2.2 analysierten Grund-
formen. Zwischen den Verteilungen sind relativ geringe Schwankungsbreiten festzustellen,
die im Bereich der leichteren Achslasten bis Achslastklasse 6-7 t vergleichsweise deutlicher
ausgeprägt sind als in den Achslastklassen größer 7 t. Aufgrund des Einflusses der Achsla-
sten auf die Straßenbeanspruchung in 4. Potenz (Gl. 18) ist hinsichtlich der Dimensionierung
des Oberbaus der Bereich höherer Achslastenklassen relevant. Zum Vergleich sind  in Tab.
6-6 die Werte für den mittleren Lastkollektivquotienten qBm auf den Hauptfahrstreifen gegen-
übergestellt. An den Messquerschnitten 4 und 5 zeigen sich dabei die größten Differenzen
zwischen den definierten Achslastverteilungen. Inwiefern sich die ermittelten Differenzen auf












































FS 1 0,41 0,36 0,36 0,33
FS 4 0,31 0,36 0,36 0,33
FS 1 0,35 0,36 0,36 0,33
FS 4 0,40 0,36 0,36 0,34
FS 1 0,35 0,36 0,36 0,34
FS 6 0,36 0,36 0,36 0,33
FS 1 (HFS) 0,42 0,35 0,35 0,32
FS 2 (ÜFS) 0,38
FS 7 (ÜFS) 0,26
FS 8 (HFS) 0,28 0,35 0,35 0,32
FS 1 (HFS) 0,21 0,26 0,26 0,22
FS 5 (ÜFS) 0,20
FS 6 (HFS) 0,33 0,26 0,26 0,22
FS 0 0,32 0,36 0,36 0,34







Tab. 6-6 Mittlerer Lastkollektivquotient qBm für verschiedene Achslastverteilungen
6.4.3.7 Berechnungsergebnisse
In Anlage 6-12 sind die Eingangsgrößen und Ergebnisse der Vergleichsberechnungen zur
Dimensionierung des Asphaltoberbaus auf der Grundlage der in Abschnitt 6.4.3.6 definierten
Achslastverteilungen für jeden der 12 Hauptfahrstreifen zusammengefasst.
Bis auf Fahrstreifen 6 am Messquerschnitt 5 liefern alle Achslastverteilungen bei Dimensio-
nierung des Oberbaus gemäß den RStO 12, Methode 2.2 [FGSV 2012-1] innerhalb eines
Fahrstreifens identische Dicken der Asphaltbefestigung (Spalten „RStO“). Am Fahrstreifen 6
des Messquerschnitts 5 liegen die Werte für qBm der 3 Vergleichsverteilungen deutlich unter
dem qBm-Wert der Messdaten, woraus sich für die Vergleichsverteilungen eine B-Zahl von
jeweils unter 10 Mio. ergibt und damit die nächstniedrigere Belastungsklasse maßgebend
wird. Die Gesamtdicke der Asphaltbefestigung nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] reduziert
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sich demnach um jeweils 4 cm. Aus Gründen der Vergleichbarkeit wurde im Zuge der rech-
nerischen Dimensionierung für alle 3 Vergleichsverteilungen jedoch die Ausgangsschichtdik-
ke der Asphaltbefestigung (Spalten „RStO“) auf dieselbe Belastungsklasse wie für Achslast-
verteilung Messdaten festgelegt.
Die Prozedur zur Optimierung des Befestigungsaufbaus (Spalte „RDO“) - zuvor beschrieben
in Abschnitt 6.4.2 - weist innerhalb der Achslastverteilung Messdaten Reduzierungen der
Asphalttragschicht an 9 Fahrstreifen aus. An 2 Fahrstreifen (MQ3FS1 und MQ3FS6) ergibt
sich keine Änderung der Asphaltbefestigung, an 1 Fahrstreifen (MQ4FS1) muss die Asphalt-
tragschicht um 1 cm Dicke erhöht werden.
Im fahrstreifenbezogenen Vergleich zum jeweils optimierten Befestigungsaufbau der Vertei-
lung Messdaten liefert der Optimierungsalgorithmus für die weiteren 3 definierten Achslast-
verteilungen folgende Ergebnisse:
· An 5 Fahrstreifen (MQ1FS1, MQ2FS1, MQ3FS6, MQ5FS6, MQ6FS0, MQ6FS3) werden
für alle 4 Achslastverteilungen identische Asphaltgesamtdicken ermittelt.
Grundlage hierfür sind die in Anlage 6-11 ausgewiesenen, weitgehend korrelierenden
Achslastverteilungen, insbesondere bezogen auf den Wertebereich > 6-7 t. Obwohl die
Werte für qBm der Verteilung Messdaten von den Werten der zugehörigen 3 Vergleichs-
verteilungen abweichen, ist die Differenz nicht so markant, dass dies in Verbindung mit
den zugehörigen Achszahlfaktoren zur Reduzierung der Asphaltbefestigung führt.
· An 2 Fahrstreifen (MQ2FS4, MQ4FS1) ergibt sich für alle 3 Vergleichsverteilungen eine
dünnere Gesamtdicke der Asphaltbefestigung.
Die in Tab. 6-6 an den betreffenden Fahrstreifen ausgewiesenen, signifikanten Differen-
zen der Werte für qBm zwischen der Verteilung Messdaten und den 3 Vergleichsvertei-
lungen führen unter Berücksichtigung der jeweiligen Achszahlfaktoren zu reduzierten
Asphaltschichtdicken für die Vergleichsverteilungen.
· An 2 Fahrstreifen (MQ1FS4, MQ5FS1) ergibt sich für die Vergleichsverteilungen „BAB-
Typ“ und  BAB-Typ 18FZTYP eine um jeweils 1 cm dünnere Gesamtdicke der Asphalt-
befestigung.
Ursache hierfür sind die vergleichsweise hohen Werte für qBm dieser beiden Vergleichs-
verteilungen bei gleichzeitig geringen Differenzen der Achszahlfaktoren.
· An 1 Fahrstreifen (MQ4FS8) ergeben sich für alle 3 Vergleichsverteilungen jeweils 1 cm
größere Gesamtdicken der Asphaltbefestigung.
Maßgebend wird hier der signifikant niedrigere qBm-Wert der Achslastverteilung Messda-
ten gegenüber den 3 Vergleichsverteilungen, da die Achszahlfaktoren nur marginale Dif-
ferenzen aufweisen.
· An 1 Fahrstreifen (MQ3FS1) liefert nur die Verteilung BAB-Typ FZTYP-Gr. eine um 1 cm
dünnere Asphaltdicke.
Ursache ist der niedrigste Wert für qBm dieser Vergleichsverteilung gegenüber allen an-
deren Achslastverteilungen in Verbindung mit einem nahezu idealen Ermüdungsstatus
von 99,6 % und einer rechnerischen Nutzungsdauer von 30,1 Jahren.
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Die graphische Gegenüberstellung der Berechnungsergebnisse in Abb. 6-5 zeigt bei Anwen-
dung unterschiedlicher Achslastverteilungen den Grad der Auswirkung auf den Ermüdungs-
status der maßgebenden Hauptfahrstreifen (MQ1FS1, MQ2FS4, MQ3FS6, MQ4FS1,
MQ5FS6, MQ6FS3). Beurteilungsgrundlage bilden die Werte der Berechnung des Ermü-
dungsstatus mit den Messdaten, die auf den Faktor 1,0 gesetzt werden. Gegenstand der Be-
trachtung sind die Werte für den Ermüdungsstatus bei Bauweise nach den RStO 12 [FGSV
2012-1] und damit bei identischem Schichtenaufbau für alle Verteilungen am betreffenden
Messquerschnitt (Anlage 6-12, Spalten „RStO“).
Die geringsten Abweichungen zu den Vergleichsverteilungen zeigen sich an den Messquer-
schnitten 3 und 6, wobei am Messquerschnitt 6 alle Werte der Vergleichsverteilungen ober-
halb des Wertes für die Verteilung Messdaten liegen. Für die Messquerschnitte 1, 2, 4 und 5
ergeben sich für alle Vergleichsverteilungen niedrigere Werte des Ermüdungsstatus. Die
größten Differenzen zeigen sich an den Messquerschnitten 4 und 5 mit einer maximalen
Unterschreitung von 32 % für die Verteilung BAB-Typ FZTYP-Gr. an Messquerschnitt 5.
Abb. 6-5 Verhältnisfaktor Ermüdungsstatus bei Anwendung unterschiedlicher Achslastverteilungen
für die maßgebenden Hauptfahrstreifen
Während ein höherer Wert des Ermüdungsstatus eine rechnerisch höhere Beanspruchung
des Oberbaus impliziert, unterstellt ein niedrigerer Wert eine niedrigere Beanspruchung und
liegt damit hinsichtlich der Dimensionierung auf der „unsicheren“ Seite im Vergleich zur tat-
sächlichen Beanspruchung (hier: bei Achslastverteilung „Messdaten“). Hierzu weist Tab. 6-7
aus, inwiefern sich diese Differenzen im Zuge der rechnerischen Dimensionierung nach den
RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] auf den Schichtenaufbau auswirken. Es zeigt sich, dass für
die maßgebenden Hauptfahrstreifen der Messquerschnitte 1, 3 und 6 für alle Vergleichsver-
teilungen identische Schichtdicken der  Asphaltbefestigung ermittelt werden. Obwohl am
Messquerschnitt 1 die relativen Abweichungen des Ermüdungsstatus nach Abb. 6-5 bis zu
19 % betragen, leiten sich daraus keine Differenzen in den Schichtdicken ab. Grund ist die
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dungsstatus 98,5 % bei Nutzungsdauer von 30,3 Jahren), so dass sich trotz rechnerisch
geringeren Vergleichsbeanspruchungen keine Reduzierungen der Asphaltdicken ergeben
(Anlage 6-12). Die Differenz des Beanspruchungsniveaus infolge der einzelnen Achslastver-
teilungen widerspiegelt sich ausschließlich in unterschiedlich langen, prognostizierten Nut-
zungsdauern bzw. unterschiedlichen Ermüdungsstatus am Ende der Nutzungsdauer von 30
Jahren. Nahezu analog verhält es sich am maßgebenden Fahrstreifen von Messquerschnitt
5, wobei hier das signifikant niedrigere Beanspruchungsniveau infolge der Achslastverteilung
BAB-Typ FZTYP-Gr. zu einer Reduzierung der Asphaltbefestigung um 1 cm führt. An den
Messquerschnitten 2 und 4 ergibt die rechnerische Dimensionierung der maßgebenden
Fahrstreifen für alle 3 Vergleichsverteilungen geringere Asphaltdicken als unter Zugrundele-
gung der Achslastverteilung Messdaten. An Messquerschnitt 4 beträgt die Schichtdickendif-
ferenz für Achslastverteilung BAB-Typ FZTYP-Gr. 2 cm, woraus sich eine nahezu ideale
Ausnutzung der Asphaltbefestigung mit einer rechnerisch prognostizierten Nutzungsdauer
von 30,1 Jahren ableitet (Anlage 6-12).
Zum Vergleich sind in Tab. 6-7 auch die Ergebnisse der übrigen Hauptfahrstreifen ausge-
wiesen. Es zeigt sich ein ähnlich differenziertes Bild wie bei den maßgebenden Hauptfahr-
streifen mit vornehmlich reduzierten Schichtdicken für die Achslastverteilung BAB-Typ
FZTYP-Gr.
Tab. 6-7 Schichtdicken [cm] für verschiedene Achslastverteilungen
6.4.4 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen für die Praxis
In den RDO Asphalt 09, Anhang 1 [FGSV 2009-1] sind die Achslastklassen der Fahrzeugkol-
lektive BAB Fernverkehr, BAB Mischverkehr und BAB Stadtnaher Verkehr in 2-t-Intervallen
definiert. Diese Einteilung entspricht den im Jahr 2007 realisierbaren Rechenkapazitäten mit-
tels Hard- und Software. Mittlerweile sind auch kleinere Intervallbreiten für die entsprechen-
RStO RDO RStO RDO Diff.*) RStO RDO Diff.*) RStO RDO Diff.*)
FS 1 34 33 34 33 0 34 33 0 34 33 0
FS 4 34 32 34 33 +1 34 33 +1 34 32 0
FS 1 34 31 34 31 0 34 31 0 34 31 0
FS 4 34 32 34 31 -1 34 31 -1 34 31 -1
FS 1 34 34 34 34 0 34 34 0 34 33 -1
FS 6 34 34 34 34 0 34 34 0 34 34 0
FS 1 34 35 34 34 -1 34 34 -1 34 33 -2
FS 8 34 33 34 34 +1 34 34 +1 34 34 +1
FS 1 30 23 30 24 +1 30 24 +1 30 23 0
FS 6 30 23 30 23 0 30 23 0 30 22 -1
FS 0 34 30 34 30 0 34 30 0 34 30 0
FS 3 34 30 34 30 0 34 30 0 34 30 0
Diff.*) = Differenz aus "RDO" und "RDO" der Verteilung "Messdaten"
maßgebender Hauptfahrstreifen am Messquerschnitt
MQ 5
MQ 6
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den Prozeduren der rechnerischen Dimensionierung des Oberbaus mit Asphaltdeckschicht
anwendbar. Die vergleichende Analyse der Intervallbreiten von 2 t, 1 t und 0,5 t ergibt auf der
vorliegenden Datenbasis und bei Definition der oberen Grenze des Intervalls als maßgeben-
de Achslastklassengröße signifikante Differenzen hinsichtlich der rechnerischen Beanspru-
chung der Asphaltbefestigung. Am Ende der Nutzungsdauer von 30 Jahren ermittelt sich für
das Intervall 2 t ein Ermüdungsstatus, der um ca. 25 % höher liegt als jener für das Achslast-
klassenintervall von 1 t. Daraus resultiert in allen 15 Berechnungsfällen eine um jeweils 1 cm
größere Schichtdicke des Asphaltoberbaus. Der Ermüdungsstatus bei einer Intervallbreite
von 0,5 t liegt ca. 10 % unterhalb des Wertes für das Achslastklassenintervall von 1 t, wo-
durch in 7 von 15 Fällen eine um 1 cm geringere Asphaltdicke ermittelt wird. Unter Berück-
sichtigung der gegenwärtigen technischen Einsatzbedingungen und Messgenauigkeiten von
Achslastwaagen wird empfohlen, generell Achslastklassen mit einer Intervallbreite von 1 t
den rechnerischen Dimensionierungen zugrunde zu legen.
Die in [HANTSCHKE 2004] stichprobenartig festgestellten Sicherheitsreserven bei Dimen-
sionierung mit 2-t-Intervallen im Vergleich zur Dimensionierung mit 1-t-Intervallen wurden in
den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] durch Definition der Standardverteilungen BAB Fern-
verkehr, BAB Mischverkehr und BAB Stadtnaher Verkehr in 2-t-Intervallen praktisch über-
nommen. Diese Sicherheitsreserven fließen somit als Teilsicherheitsfaktoren aus Beanspru-
chung durch Verkehr in den Sicherheitsfaktor γ sowie den Sicherheitsbeiwert F (nach Ab-
schnitt 8 der RDO Asphalt 09) ein. Insofern bilden in Abb. 6-3 die beiden Intervalle 1 t und 2 t
das in den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] enthaltene Teilsicherheitsniveau von ca. 25 %
ab, das bei Anwendung der Standardverteilungen BAB Fernverkehr, BAB Mischverkehr und
BAB Stadtnaher Verkehr nach Anhang 1 der RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] impliziert ist.
Die vorliegende Untersuchung beruht nach Abschnitt 3.1 auf Daten langfristiger Messungen
im Bundesautobahnnetz mittels stationärer Achslastwaagen [BASt 2005]. Insbesondere für
das nachgeordnete Netz der Bundes- und Landesstraßen sowie der Kreis-, Stadt- und Ge-
meindestraßen werden derartige Messsysteme auf absehbare Zeit jedoch nicht verfügbar
sein. Insofern sollten die an den Bundesautobahnen gewonnenen Erkenntnisse hinsichtlich
der Belastung der Straßenbefestigung durch Verkehr mittels geeigneter Methoden auf das
nachgeordnete Netz übertragen werden. Unter Berücksichtigung der Aussagen in Abschnitt
5.3 bestehen erhebliche Unterschiede in der Belastungsgröße des dimensionierungsrelevan-
ten Achslastkollketivs in Abhängigkeit des BAB-Typs. Dieser ermittelt sich aus der
Zusammensetzung des Fahrzeugkollektivs in situ. Insofern ist es für die planerische Praxis
ratsam, neben der rein quantitativen Erfassung des Schwerverkehrs auch eine statistisch re-
levante Erfassung des Fahrzeugtypkollektivs am betreffenden Streckenabschnitt vorzuneh-
men. Dies ist grundsätzlich mittels verschiedener Verfahren möglich, die sich vornehmlich
hinsichtlich der damit verbundenen, notwendigen kapazitiven Ressourcen unterscheiden. Zur
Analyse der Auswirkung unterschiedlich ermittelter Achslastverteilungen auf die Dimensio-
nierung des Oberbaus mit Asphaltdecke wurden vergleichende Berechnungen durchgeführt
(Abschnitt 6.4.3). Beurteilungsgrundlage bilden die Ergebnisse des Achslastkollektivs, wel-
ches sich auf der Grundlage der Standardverteilungen nach den RDO Asphalt 09 [FGSV
2009-1] ermittelt. Die Überlagerung einer dieser Standardverteilungen mit dem DTV(SV)-Wert
des Planungsbereichs stellt praktisch das einfachste Ersatzverfahren zur Ermittlung des di-
mensionierungsrelevanten Achslastkollektivs dar. Im Vergleich zum Ersatzverfahren auf der
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Grundlage der 18 häufigsten Fahrzeugtypen sind gemäß Abb. 6-5 keine signifikanten Diffe-
renzen festzustellen. Dies begründet sich in dem Umstand, dass die 18 häufigsten Fahr-
zeugtypen mehr als 99 % des Gesamtkollektivs Schwerverkehr umfassen (Abschnitt 4.1).
Für den Typ BAB Fernverkehr (Messquerschnitte 1, 2, 3 und 6) stellt auch das Ersatzverfah-
ren auf der Grundlage von Fahrzeugtypgruppen eine geeignete Methode dar, die im Ver-
gleich zur Anwendung der Standardverteilung nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] ei-
nen Sicherheitszuschlag von ca. 10 % erfordert. Betreffend der Typen BAB Mischverkehr
und BAB Stadtnaher Verkehr zeigt sich grundsätzlich eine analoge Tendenz mit einem
Sicherheitsbeiwert von ca. 10 % bis 20 %, jedoch lassen sich auf der Grundlage des vorlie-
genden Datenbestandes (jeweils nur 1 Messquerschnitt) keine statistisch relevanten Aussa-
gen treffen. Besonders beim Typ Stadtnaher Verkehr sind gegebenenfalls deutliche fahrtrich-
tungsabhängige Unterschiede der Belastung durch Schwerverkehr zu berücksichtigen.
Resultierend kann davon ausgegangen werden, dass entsprechende Ersatzverfahren zur
Ermittlung des dimensionierungsrelevanten Achslastkollektivs grundsätzlich anwendbar sind.
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7 Ersatzverfahren zur Ermittlung des dimensionierungsrelevanten Achslast-
kollektivs
7.1 Allgemeines
Die Datenbasis der vorliegenden Untersuchungen beruht auf langfristigen Messungen im
Bundesautobahnnetz mittels stationärer Achslastwaagen, die über mehrere Ausbaustufen
installiert wurden [BASt 2011]. Hierzu verwendete Messsysteme mit Piezosensorik stellen
hohe Anforderungen an Einbaubedingungen, Betrieb, Wartung und Kalibrierung, um zuver-
lässige und ausreichend genaue Daten zu liefern [BASt 2005]. Vor diesem Hintergrund ist
davon auszugehen, dass besonders im nachgeordneten Netz der Bundesstraßen, Landes-,
Kreis- und Gemeindestraßen auf absehbare Zeit auch weiterhin keine adäquaten Messsy-
steme verfügbar sein werden. Betreffend der unmittelbaren Einwirkung durch Verkehr wird
deshalb in der planerischen Praxis, insbesondere bei Maßnahmen im nachgeordneten Netz,
der Dimensionierung des Oberbaus die rein quantitative Eingangsgröße DTV(SV) (durch-
schnittliche tägliche Anzahl der Fahrzeuge des Schwerverkehrs) als einzige Größe mit un-
mittelbarem Bezug zum Streckenabschnitt zugrunde gelegt. Zur Ermittlung des qualitativen
Niveaus der Belastung durch Verkehr werden in aller Regel die in den RStO 12 [FGSV 2012-
1] ausgewiesenen Faktoren fA (durchschnittliche Achszahl pro Fahrzeug des Schwerver-
kehrs) und qBm (mittlerer Lastkollektivquotient) gemäß Tab. 7-1 angewandt. Es handelt sich
jeweils um lediglich 3 straßenklassenspezifische, deutschlandweit einheitlich geltende Fakto-
ren, von denen nur die Faktoren für Bundesautobahnen auf gemessener Datenbasis beru-
hen. Für alle anderen Straßenklassen wurden die Werte im Zuge der Fortschreibung des
Regelwerks der RStO moderat angepasst [Sieber et al. 2013].
Straßenklasse fA qB m
Bundesautobahnen
oder kommunale Straßen mit SV-Anteil > 6 %
4,5 0,33
Bundesstraßen
oder kommunale Straßen mit SV-Anteil > 3 % und < 6 % 4,0 0,25
Landes- und Kreisstraßen
oder kommunale Straßen mit SV-Anteil < 3 % 3,3 0,23
Tab. 7-1 Achszahlfaktor fA und Lastkollektivquotient qBm nach den RStO 12 [FGSV 2012-1]
Aufgrund dessen kann davon ausgegangen werden, dass in der planerischen Praxis die di-
mensionierungsrelevante Beanspruchung B nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] im Zuge der
Dimensionierung des Oberbaus nach Methode 1 (Gl. 14) mit signifikanten Abweichungen
zum tatsächlich auftretenden Belastungsniveau durch Schwerverkehrsfahrzeuge behaftet ist.
Dies äußert sich nach der Realisierung von Baumaßnahmen oftmals in unerwarteten Abwei-
chungen zur geplanten Nutzungsdauer des betreffenden Straßenabschnittes, leider auch viel
zu oft in einer deutlich kürzeren, tatsächlichen Nutzungsdauer. Notwendig sind daher ent-
sprechende Ersatzverfahren zur realitätsnahen Beschreibung der Verkehrsbelastung, in de-
ren Ergebnis dimensionierungsrelevante Achslastkollektive für den betreffenden Planungsfall
auch ohne Achslastwägungen in situ definiert werden können. Die Ermittlung von B kann
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somit nach Methode 2 der RStO 12 erfolgen (Gl. 17), wodurch ein den tatsächlichen Ver-
kehrsbelastungen signifikant besser angepasstes Ergebnis zu erwarten ist.
Auch für die rechnerische Dimensionierung des Oberbaus nach den RDO Asphalt 09 [FGSV
2009-1] oder den RDO Beton 09 [FGSV 2009-3] stehen damit dimensionierungsrelevante
Achslastkollektive, ermittelt auf der Basis von Verkehrserhebungen im betreffenden Pla-
nungsbereich, zur Verfügung. Anhang 1 der RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] enthält Rege-
lungen zur ersatzweisen Anwendung des Achslastkollektivs BAB Stadtnaher Verkehr im
nachgeordneten Netz sowie zur ersatzweisen Ermittlung des dimensionierungsrelevanten
Achslastkollektivs aus Verkehrszählungen oder Silhouettenerfassungen mittels anteilig fest-
gelegter Beladungsgrade und Gleichverteilung des Fahrzeuggesamtgewichts. Diese Rege-
lungen können unter Anwendung der nachfolgend beschriebenen Ersatzverfahren weiter
präzisiert und stringenter auf die jeweilige Situation im Planungsbereich hin ausgerichtet
werden.
Zur Definition der erforderlichen Randbedingungen und zur Beurteilung der Auswirkung von
Ersatzverfahren auf die Dimensionierung des Oberbaus von Verkehrsflächen mit Asphalt-
decke werden unter Bezug auf die Ergebnisse in [HENNIG 2009] vergleichende Analysen an
11 verschiedenen Messquerschnitten im Freistaat Sachsen durchgeführt.
7.2 Prinzip der Ersatzverfahren zur Ermittlung des dimensionierungsrelevanten
Achslastkollektivs
Gemäß der Ergebnisse nach Abschnitt 4 ist ein signifikanter Zusammenhang zwischen der
Verteilung der Fahrzeugtypen nach den TLS 2012 [BASt 2012] und dem daraus resultieren-
den Achslastkollektiv einer Stichprobe festzustellen. Der Fahrzeugtyp eines Schwerverkehrs-
fahrzeugs kann rein visuell aus der Fahrzeugsilhouette - und damit aus seinem optischen
Erscheinungsbild - ermittelt werden. Das heißt, dass die Verteilung der Fahrzeugtypen für
jeden zu planenden Streckenabschnitt mittels visueller Silhouettenerfassung messbar ist.
Verfügt man über die Fahrzeugtypverteilung, ergeben sich grundsätzlich zwei Möglichkeiten,
diese Information zur Ermittlung des dimensionierungsrelevanten Achslastkollektivs heran-
zuziehen:
Variante 1: Ermittlung einer der gemessenen Fahrzeugtypverteilung hinreichend kongruen-
ten Standardverteilung und Überlagerung der zugehörigen, standardisierten
Achslastverteilung mit dem im Planungsbereich geltenden DTV(SV)-Wert.
Variante 2: Ermittlung einer der gemessenen Fahrzeugtypverteilung hinreichend kongruen-
ten Standardverteilung und Überlagerung aller zugehörigen, standardisierten
Achslastverteilungen pro Fahrzeugtyp mit der gemessenen Fahrzeugtypvertei-
lung sowie dem im Planungsbereich geltenden DTV(SV)-Wert.
Zu Variante 1 wurden in Abschnitt 6.4.3 entsprechende Analysen und vergleichende Dimen-
sionierungsberechnungen durchgeführt, um die generelle Eignung rechnerisch ermittelter
Achslastkollektive nachzuweisen.
Variante 2 wird als die den realen Bedingungen am weitesten gerecht werdende Variante be-
trachtet, da sie die tatsächliche, örtlich erfasste Fahrzeugtypverteilung im Berechnungser-
gebnis widerspiegelt und auf mittleren, fahrzeugtypspezifischen Beladungszuständen beruht.
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Im Folgenden werden daher die entsprechenden Ersatzverfahren detailliert entwickelt und
mittels vergleichender Dimensionierungsberechnungen sowohl untereinander als auch den
Ergebnissen nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] gegenübergestellt.
Die realen Verhältnisse am besten abbilden wird in der Regel die Erfassung und Auswertung
der Fahrzeugtypen in situ über einen großen Zeitbereich und über mehrere Erfassungszeit-
räume entsprechend der Empfehlungen für Verkehrserhebungen (EVE), Ausgabe 2012
[FGSV 2012-2]. Als Zähltage werden generell die Wochentage Montag bis Donnerstag in
Normalwochen (Wochen außerhalb von Schulferien und Wochen ohne Feiertage sowie vor
Feier- oder Ferientagen) empfohlen. Die Mindestzähldauer soll 8 Stunden pro Tag betragen,
größere Zeitbereiche können je nach örtlicher Verkehrsganglinie sinnvoll sein. Der Zeitbe-
reich ist so festzulegen, dass die Tagesspitzenstunde der Verkehrsstärke in jedem Fall ein-
geschlossen ist. Zur Erfassung des Schwerverkehrs außerorts sind Erhebungen an Normal-
werktagen (Dienstag, Mittwoch, Donnerstag) vorzunehmen. Sofern keine größeren Schwan-
kungen der Verkehrsstärke und der Fahrzeugtypzusammensetzung zu erwarten sind, kann
gemäß der Hinweise zur kurzzeitigen automatischen Erfassung von Daten des Straßenver-
kehrs [FGSV 2010] eine einmalige Erhebung als ausreichend erachtet werden. Einmalige
Erhebungen dienen zur Datenbeschaffung für eine aktuelle Fragestellung aus der Planungs-
praxis oder dem Betrieb von Straßenverkehrsanlagen [FGSV 2012-2].
7.3 Ersatzverfahren E1 - Ermittlung des dimensionierungsrelevanten Achslastkollek-
tivs auf der Grundlage des gesamten Fahrzeugtypkollektivs
Das Verfahren beruht auf der Erfassung des vollständigen Fahrzeugtypkollektivs des
Schwerverkehrs in situ. Gemäß TLS 2012 [BASt 2012] sind 54 Fahrzeugtypen des Schwer-
verkehrs definiert. Diese werden besonders im nachgeordneten Netz durch weitere Fahr-
zeugtypen ergänzt [HENNIG 2009]. Mögliche Fahrzeugkonfigurationen ergeben sich unter
anderem durch landwirtschaftliche Fahrzeuge (z. B. Traktoren mit Anhänger), besondere
Fahrzeugkonfigurationen von Kraftfahrzeugen (z. B. Sattelzug mit 4-achsigem Sattelanhän-
ger) oder besondere Fahrzeugkonfigurationen von Bussen (z. B. Gelenkbus mit erweiterten
Achsabständen). Es handelt sich demnach um theoretisch ca. 60 verschiedene Fahrzeugty-
pen, deren Silhouetten vor Ort zu erfassen und zu dokumentieren sind. Selbst unter der An-
nahme, dass in der Praxis im Regelfall nicht alle Fahrzeugtypen an einem Messquerschnitt
auftreten werden, ist das entsprechende Erhebungsverfahren mittels manueller Methodik
kaum realisierbar. Zur Anwendung kommen vielmehr automatische Erfassungsmethoden mit
Videotechnik, deren nachfolgende Datenauswertung manuell am Bildschirm oder durch
automatisierte Bilderkennungssoftware erfolgen kann.
Im Ergebnis der Datenauswertung ist die Häufigkeitsverteilung aller registrierten Fahrzeugty-
pen des Schwerverkehrs am Messquerschnitt zu ermitteln. Für die 3 BAB-Typen Fernver-
kehr, Mischverkehr und Stadtnaher Verkehr sind in Anlage 7-1 und Anlage 7-2 die Werteta-
bellen und Verteilungen auf der Basis des vorliegenden Datenbestandes und unter Implikati-
on aller Fahrzeugtypen nach den TLS 2012 [BASt 2012] ausgewiesen. Diesen 3 Standard-
verteilungen ist mittels eines statistischen Vergleichsverfahrens (siehe Abschnitt 7.7) die im
Planungsbereich erfasste Fahrzeugtypverteilung gegenüberzustellen und jene Standardver-
teilung zu ermitteln, die keine signifikanten Unterschiede zur örtlich erfassten Verteilung auf-
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weist. Wird dieser Bedingung keine der 3 Standardverteilung gerecht, soll die Standardver-
teilung herangezogen werden, die der örtlich erfassten Verteilung am nächsten kommt.
Das dimensionierungsrelevante Achslastkollektiv berechnet sich anschließend durch Überla-
gerung der relativen Anteile der lokal erfassten Fahrzeugtypen mit den zugehörigen Stan-
dardachslastverteilungen der einzelnen Fahrzeugtypen nach Anlage 7-6 (siehe auch Ab-
schnitt 7.8) sowie dem DTV(SV)-Wert.
7.4 Ersatzverfahren E2 - Ermittlung des dimensionierungsrelevanten Achslastkollek-
tivs auf der Grundlage eines reduzierten Fahrzeugtypkollektivs
Das Verfahren beruht auf der Erfassung eines reduzierten Fahrzeugtypkollektivs des
Schwerverkehrs in situ analog Abschnitt 6.4.3.4. Es handelt sich um 18 verschiedene Fahr-
zeugtypen, deren Silhouetten vor Ort zu erfassen und zu dokumentieren sind. Selbst unter
der Annahme, dass in der Praxis im Regelfall nicht alle 18 Fahrzeugtypen an einem Mess-
querschnitt auftreten werden, ist das entsprechende Erhebungsverfahren mittels manueller
Methodik (schriftliche Erfassung) kaum realisierbar. Zur Anwendung kommen vielmehr
automatische Erfassungsmethoden mit Videotechnik, deren nachfolgende Datenauswertung
manuell am Bildschirm oder durch automatisierte Bilderkennungssoftware erfolgen kann.
Im Ergebnis der Datenauswertung ist im Planungsabschnitt die relative Häufigkeitsverteilung
aller registrierten Fahrzeugtypen des Schwerverkehrs, die den 18 Fahrzeugtypen nach  Tab.
4-1 entsprechen, zu ermitteln. Für die 3 BAB-Typen Fernverkehr, Mischverkehr und Stadt-
naher Verkehr sind in Anlage 7-3 die Wertetabellen und in Anlage 7-4 die Standardverteilun-
gen auf der Basis des vorliegenden Datenbestandes von Bundesautobahnen und unter Im-
plikation der 18 häufigsten Fahrzeugtypen nach den TLS 2012 [BASt 2012] ausgewiesen.
Diesen 3 Standardverteilungen ist mittels eines statistischen Vergleichsverfahrens (siehe
Abschnitt 7.7) die im Planungsbereich erfasste Fahrzeugtypverteilung gegenüberzustellen
und jene Standardverteilung zu ermitteln, die keine signifikanten Unterschiede zur örtlich er-
fassten Verteilung aufweist. Wird dieser Bedingung keine der 3 Standardverteilung gerecht,
soll die Standardverteilung herangezogen werden, die der örtlich erfassten Verteilung am
nächsten kommt.
Das dimensionierungsrelevante Achslastkollektiv berechnet sich anschließend durch Überla-
gerung der relativen Anteile der lokal erfassten 18 Fahrzeugtypen mit den zugehörigen
Standardachslastverteilungen der 18 Fahrzeugtypen nach Anlage 7-6 (siehe auch Abschnitt
7.8) sowie dem DTV(SV)-Wert.
7.5 Ersatzverfahren E3 - Ermittlung des dimensionierungsrelevanten Achslastkollek-
tivs auf der Grundlage von Fahrzeugtypgruppen
Das Verfahren beruht auf der Erfassung von Fahrzeugtypgruppen des Schwerverkehrs in si-
tu analog Abschnitt 6.4.3.5. Differenziert werden 4 verschiedene Fahrzeugtypgruppen, deren
Silhouetten zu erfassen und zu dokumentieren sind. Aufgrund der geringen Diversifikation ist
die Erhebung auch für manuelle Verfahren (z. B. schriftliche Erfassung) geeignet. Grundsätz-
lich anwendbar sind auch automatische Erfassungsmethoden mit Videotechnik, deren nach-
folgende Datenauswertung manuell am Bildschirm oder durch automatisierte Bilderken-
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nungssoftware erfolgen kann. Im Ergebnis der Datenauswertung werden die relativen Häu-
figkeitsverteilungen der 4 Fahrzeugtypgruppen des Schwerverkehrs am Messquerschnitt er-
mittelt. Für die 3 BAB-Typen Fernverkehr, Mischverkehr und Stadtnaher Verkehr sind in An-
lage 7-5 die Wertetabellen und Verteilungen auf der Basis des vorliegenden Datenbestandes
ausgewiesen. Diesen 3 Standardverteilungen ist mittels eines statistischen Vergleichsverfah-
rens (siehe Abschnitt 7.7) die im Planungsbereich erfasste Verteilung der Fahrzeugtypgrup-
pen gegenüberzustellen und jene Standardverteilung zu ermitteln, die keine signifikanten Un-
terschiede zur örtlich erfassten Verteilung aufweist. Wird dieser Bedingung keine der 3 Stan-
dardverteilung gerecht, soll die Standardverteilung herangezogen werden, die der örtlich er-
fassten Verteilung am nächsten kommt.
Das dimensionierungsrelevante Achslastkollektiv berechnet sich anschließend durch Überla-
gerung der relativen Anteile der einzelnen Fahrzeugtypgruppen mit den zugehörigen Stan-
dardachslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppen nach Anlage 6-9 (siehe auch Abschnitt
6.4.3.5) sowie dem DTV(SV)-Wert.
7.6 Ersatzverfahren E4 – Ermittlung des dimensionierungsrelevanten Achslastkol-
lektivs auf der Grundlage der aktualisierten Achslastverteilungen nach den RDO
Asphalt 09
Das Verfahren beinhaltet die Zuordnung des Schwerverkehrs in situ zu einem BAB-Typ mit
seiner Achslastverteilung nach Tabelle A 1.1 der RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1]. Der maß-
gebende BAB-Typ wird im Rahmen der vorliegenden Untersuchung analog zu Ersatzverfah-
ren E3 (Abschnitt 7.5) bestimmt, da hierfür in der Praxis ein vergleichsweise geringer Erhe-
bungsaufwand erforderlich ist. Abweichend zu Tabelle 1.1 der RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-
1] werden den Berechnungen die aktualisierten Achslastverteilungen im 1-t-Intervall nach
Tab. 4-7 (Abschnitt 4.3) zugrunde gelegt. Das dimensionierungsrelevante Achslastkollektiv




Sowohl eine in situ erhobene Fahrzeugtypverteilung als auch die in den vorangestellten Ab-
schnitten entwickelten Standardverteilungen für Fahrzeugtypen in Abhängigkeit des BAB-
Typs beruhen auf diskreten Merkmalen und folgen keiner bestimmten Wahrscheinlichkeits-
funktion. Die Verteilungen ergeben sich vielmehr aufgrund der willkürlich festgelegten Klassi-
fizierung und Klassenbezeichnung der Fahrzeugtypen bzw. Fahrzeugtypgruppen sowie der
hier angewandten, aufsteigenden Sortierreihenfolge.
Zum Vergleich einer örtlich erfassten Fahrzeugtypverteilung mit einer theoretischen Fahr-
zeugtypverteilung ist die Anwendung eines entsprechenden statistischen Verfahrens erfor-
derlich. Notwendig ist ein Verteilungstest, der nicht auf einzelne Parameter der Stichproben-
verteilung prüft, sondern die Verteilungsformen insgesamt auf Übereinstimmung oder signifi-
kante Abweichung mit entsprechender Quantifizierung der Abweichung beurteilt. Im vorlie-
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genden Fall handelt es sich um den Vergleich unabhängiger Stichproben mit markant unter-
schiedlichen Stichprobenumfängen, wobei die Stichprobenumfänge der theoretischen Vertei-
lung hier sehr hoch sind. Diese betragen gemäß Anlage 6-4 (letzte Zeile) 290.691 für BAB
Fernverkehr, 70.939 für BAB Mischverkehr und 12.080 für BAB Stadtnaher Verkehr. Der
Stichprobenumfang einer in situ erhobenen Fahrzeugtypverteilung wird in der Regel deutlich
unter diesen Werten liegen. Ergibt sich im Zuge des statistischen Tests für die örtlich erfass-
te Fahrzeugtypverteilung mit keiner der 3 theoretischen Verteilungen (Standardverteilungen)
eine gemeinsame Grundgesamtheit, ist die Standardverteilung mit der geringsten Differenz
zur in situ erhobenen Verteilung als maßgebende Verteilung zu ermitteln.
7.7.2 Angewandtes statistisches Verfahren
Unter Berücksichtigung der vorliegenden Daten und Randbedingungen wird der Chi-
Quadrat-Test als statistisches Vergleichsverfahren herangezogen. Die χ²-Verteilung ist eine
für die vorliegende Problemstellung geeignete Prüfverteilung, die durch keine Voraussetzung
hinsichtlich der Verteilung der Grundgesamtheit eingeschränkt ist [HERZ et al. 1992]. Der
Chi-Quadrat-Test prüft als Signifikanztest, inwiefern die Wahrscheinlichkeit der Ablehnung
einer Hypothese ein bestimmtes Signifikanzniveau nicht überschreitet. Die Prüfgröße ߯̂² ent-
hält alle auf den jeweiligen Erwartungswert bezogenen quadrierten Abweichungen der klassi-
fizierten Einzelwerte und ist unter der Nullhypothese H0 asymptotisch (für n → ∞) χ²-verteilt
mit ߥ Freiheitsgraden.




ܤ௜ beobachtete absolute Häufigkeit (Besetzungszahl) der Klasse i
ܧ௜ erwartete absolute Häufigkeit in Klasse i
Die nach (Gl. 20) ermittelte Prüfgröße ߯̂² wird dem kritischen Wert der Prüfverteilung χ² ge-
genübergestellt. Dieser Wert liegt tabellarisch in Abhängigkeit des Freiheitsgrades ߥ und des
Signifikanzniveaus α vor (Tab. 7-2). Die Größen können als Quantile der χ²-Verteilung aufge-
fasst werden. Mit dem χ²-Test lässt sich nur eine zweiseitige Fragestellung testen. Infolge
Quadrierung der Abweichungen kann nicht mehr geprüft werden, ob eine empirische Vertei-
lung unter- oder oberhalb einer theoretischen Verteilung liegt. Deshalb kann der kritische χ²-
Wert nie zur unteren Grenze des Konfidenzbereiches gehören, sondern immer nur zur obe-
ren. Insofern ist ein χ²-Test wie ein einseitiger Test zu behandeln [HERZ et al. 1992].
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Tab. 7-2 Ausgewählte Werte für χ² in Abhängigkeit von der Anzahl der Freiheitsgrade ߥ und dem
Signifikanzniveau α [ROSS 2006]
Die Zahl der Freiheitsgrade ߥ ergibt sich aus der Zahl der Klassen ݇. Von ݇ ist ein Freiheits-
grad abzuziehen, da die absolute Häufigkeit einer Klasse durch die Gesamtzahl der
Beobachtungen und die Häufigkeiten in den übrigen Klassen festgelegt ist [HERZ et al.
1992].
ߥ = ݇ − 1 (Gl. 21)
Das Signifikanzniveau wird mit ∝ = 0,05 festgelegt, woraus sich ein Quantil von 0,95 ergibt.
Erreicht oder übersteigt die Prüfgröße ߯̂² den kritischen Wert χ², so besteht auf dem
verwendeten Signifikanzniveau zwischen beiden Verteilungsfunktionen ein statistisch signifi-
kanter Unterschied. Die Nullhypothese H0 (zwischen beiden Verteilungen besteht kein signi-
fikanter Unterschied) ist somit abzulehnen.
ܪ଴: ܨ(ݔ) = ܨ଴(ݔ) (Gl. 22)
Die Alternativhypothese HA geht von signifikanten Unterschieden der Verteilungen aus:
ܪ஺: ܨ(ݔ) ≠ ܨ଴(ݔ) (Gl. 23)
Die erwarteten absoluten Häufigkeiten in jeder Klasse sollten nach [HERZ et al. 1992] min-
destens 4 betragen. Nach [STAHEL 2008] werden 80 % der absoluten Häufigkeiten ≥ 4, die
übrigen ≥ 1 gefordert, bei vielen Klassen ݇ können einzelne Werte auch  < 1 sein.
7.7.3 Methodisches Vorgehen
Die in Anlage 7-1, Anlage 7-3 und Anlage 7-5 enthaltenen Standardverteilungen für BAB
Fernverkehr, BAB Mischverkehr und BAB Stadtnaher Verkehr repräsentieren die theoreti-
schen Verteilungen, auf die jede empirisch in situ erhobene Verteilung getestet wird. Ent-
sprechend der relativen Häufigkeiten der Standardverteilungen ergeben sich deren auf den
Stichprobenumfang der empirischen Verteilung transformierten absoluten Häufigkeiten.
0,80 0,90 0,95 0,99 0,999 0,80 0,90 0,95 0,99 0,999
1 1,642 2,706 3,841 6,635 10,828 11 14,631 17,275 19,675 24,725 31,264
2 3,219 4,605 5,991 9,210 13,816 12 15,812 18,549 21,026 26,217 32,909
3 4,642 6,251 7,815 11,345 16,266 13 16,985 19,812 22,362 27,688 34,528
4 5,989 7,779 9,488 13,277 18,467 14 18,151 21,064 23,685 29,141 36,123
5 7,289 9,236 11,070 15,086 20,515 15 19,311 22,307 24,996 30,578 37,697
6 8,558 10,645 12,592 16,812 22,458 16 20,465 23,542 26,296 32,000 39,252
7 9,803 12,017 14,067 18,475 24,322 17 21,615 24,769 27,587 33,409 40,790
8 11,030 13,362 15,507 20,090 26,124 18 22,760 25,989 28,869 34,805 42,312
9 12,242 14,684 16,919 21,666 27,877 19 23,900 27,204 30,144 36,191 43,820





Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
89
ܪ෡௜
஻஺஻ = ℎ௜஻஺஻ ∙ ݊ெௌ௧ (Gl. 24)
ܪ෡௜
஻஺஻ absolute Häufigkeit der Klasse i der transformierten theoretischen Verteilung
(BAB-Standardverteilung)
ℎ௜
஻஺஻ relative Häufigkeit der Klasse i der theoretischen Verteilung (BAB-
Standardverteilung)
݊ெௌ௧ Stichprobenumfang der empirischen Verteilung an der Messstelle
Die Anzahl der Klassen ݇ wird zunächst durch die Anzahl der in situ registrierten, unter-
schiedlichen Fahrzeugtypen bestimmt. Alle ermittelten, absoluten Häufigkeiten einer trans-
formierten Standardverteilung, die kleiner als 4 sind, werden innerhalb der Verteilung unter




mit ܪ෡௜஻஺஻ < 4 (Gl. 25)
ܪ෡௞
஻஺஻ absolute Häufigkeit der letzten Klasse (Klasse “500”) der transformierten theoreti-
schen Verteilung (BAB-Standardverteilung)
ܪ෡௜
஻஺஻ relative Häufigkeit der Klasse i der transformierten theoretischen Verteilung (BAB-
Standardverteilung)
Die endgültige Anzahl der Klassen ݇ setzt sich somit aus jenen Klassen (Fahrzeugtypen) zu-
sammen, in denen alle 3 Standardverteilungen eine absolute Häufigkeit von mindestens 4
aufweisen inklusive der neu definierten Klasse 500. Nach dieser Klassifizierung wird auch
die empirische Verteilung entsprechend eingeteilt.
݇ = ܰு෡೔ಳಲಳ mit ܪ෡௜஻஺஻ ≥ 4 (Gl. 26)
݇ Klassenzahl
ܰு෡೔ಳಲಳ Anzahl der relativen Häufigkeiten der transformierten theoretischen Verteilung
(BAB-Standardverteilung)
Mittels des χ²-Tests wird die empirische Verteilung gegen jede der 3 Standardverteilungen
geprüft und anschließend jenem Typus Standardverteilung zugeordnet, der den geringsten
Wert der Prüfgröße ߯̂² aufweist. Durch Überlagerung der relativen Anteile der in situ erfass-
ten Fahrzeugtypen mit den zugehörigen Standardachslastverteilungen der einzelnen
Fahrzeugtypen ermittelt sich das dimensionierungsrelevante Achslastkollektiv.
7.8 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen nach den TLS 2012
Gemäß der in den Abschnitten 7.2, 7.3 und 7.7.3 beschriebenen Vorgehensweise zur Ermitt-
lung des dimensionierungsrelevanten Achslastkollektivs ist die Definition standardisierter
Achslastverteilungen für jeden Fahrzeugtyp nach TLS 2012 [BASt 2012] erforderlich. Eine
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entsprechende Auswertung der Daten ergeben die in Anlage 7-6 ausgewiesenen Häufigkei-
ten für die BAB-Typen Fernverkehr, Mischverkehr und Stadtnaher Verkehr. In Anlage 7-7
sind die zugehörigen Verteilungen graphisch gegenübergestellt. Aufgrund fehlender Häufig-
keiten einzelner Fahrzeugtypen (siehe Anlage 7-1) sind nicht für jeden Fahrzeugtyp Vertei-
lungen verfügbar und nicht für jeden Fahrzeugtyp 3 Standardverteilungen (BAB Fernverkehr,
BAB Mischverkehr, BAB Stadtnaher Verkehr) ausgewiesen, wie beispielsweise bei den
Fahrzeugtypen 40, 45, 48. In diesen Fällen werden ersatzweise die zur Verfügung stehen-
den Standardverteilungen auf die fehlenden identisch übertragen. In der graphischen
Gegenüberstellung (Anlage 7-7) sind nur jene Verteilungen mit verfügbaren Daten darge-
stellt. Weiterhin ergeben sich bei einzelnen Fahrzeugtypen aufgrund der teilweise geringen
Häufigkeiten (z. B. Fahrzeugtypen 10, 37, 58) keine statistisch repräsentativen Achslastver-
teilungen. Da der Anteil solcher Fahrzeugtypen am Gesamtkollektiv in Summe weniger als
1 % beträgt, werden die entsprechenden Verteilungen aus methodischen Gründen trotzdem
in die Gesamtanalyse einbezogen. Unter dem Aspekt einer zukünftig durchzuführenden Ak-
tualisierung des zugrunde liegenden Datenbestandes können sich die Häufigkeiten und
Achslastverteilungen der betreffenden Fahrzeugtypen – vor allem auch im nachgeordneten
Straßennetz – gegebenenfalls deutlich ausgeprägter darstellen.
Infolge offenbar kaum differierender Beladungszustände sind bei einigen Fahrzeugtypen kei-
ne signifikanten Unterschiede zwischen den 3 Standardverteilungen festzustellen, wie dies
besonders prägnant bei Fahrzeugtyp 8 zu erkennen ist. Auch hier wird aus methodischen
Gründen trotzdem eine Differenzierung in die 3 definierten Standardverteilungen berücksich-
tigt.
7.9 Praktische Anwendung der Ersatzverfahren
7.9.1 Stichproben im nachgeordneten Straßennetz
In Absprache mit der sächsischen Straßenbauverwaltung wurden in [HENNIG 2009] im Jahr
2009 an 11 Messstellen videobasierte Silhouettenerfassungen durchgeführt. Die Lage der
Messstellen an den 5 Bundes- und 6 Staatsstraßenquerschnitten (Abb. 7-1) wurde in Ab-
stimmung mit den zuständigen Straßenbauämtern so festgelegt, dass bis auf Messstelle Nr.
11 ein unmittelbarer Bezug zu einer Dauerzählstelle gegeben war (Tab. 7-3). Anhand der
geographischen Verteilung im sächsischen Straßennetz ist zu erkennen, dass sowohl Mess-
stellen mit unmittelbarer Lage an einer Bundesautobahn (MSt. 1, 4, 7 und 10) als auch
Messstellen fernab von Bundesautobahnen (MSt. 3, 5, 6 und 8) bzw. in entsprechender Ent-
fernung zu Bundesautobahnen (MSt. 2 und 11) untersucht wurden.
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
91
Abb. 7-1 Lage der Messstellen [HENNIG 2009]
Nr. Beze ichnung DZS-Bez. Amtsbere ich
1 B 169 Hainichen 5044-4230 SBA Chemnitz
2 B 173 Chemnitz 5242-4210 SBA Chemnitz
3 B 175 Rochlitz 4942-4203 SBA Chemnitz
4 B 169 Döbeln 4844-4206 SBA Chemnitz
5 B 101 Freiberg 5145-4215 SBA Chemnitz
6 S 36 Minkwitz 4843-4258 SBA Chemnitz
7 S 38 Groß pösna 4741-4262 SBA Leipz ig
8 S 24 Sitzenroda 4543-4260 SBA Leipz ig
9 S 242 Hartmannsdorf 5042-4251 SBA Chemnitz
10 S 243 Röhrsdorf 5143-4214 SBA Chemnitz
11 S 286 Mülsen SBA Plauen
Tab. 7-3 Bezeichnung der Messstellen [HENNIG 2009]
Der vorgesehene Mindesterfassungszeitraum von 4 Stunden konnte aus technischen und
logistischen Gründen nicht an allen Messstellen gewährleistet werden. An 9 der 11 Messstel-
len erstreckte sich das Erhebungsintervall gemäß HBS [FGSV 2005] über 4 Stunden oder
mehr. Die jeweilige Spitzenstunde des Tagesverkehrs liegt an allen Messstellen innerhalb
des Erfassungszeitraums. Tab. 7-4 vermittelt einen Überblick zu den Erhebungszeitdauern
sowie zu den Stichprobenumfängen an den einzelnen Messstellen. Aufgrund des kurzen Er-
hebungszeitraums an Messstelle 2 ist auch der Stichprobenumfang entsprechend klein.
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MSt. Nr. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Zähldauer  [h] 3,5 2,0 4,0 4,5 4,5 5,0 5,0 5,0 4,5 5,0 5,0
n M St 155 39 129 733 368 199 282 152 229 414 310
Tab. 7-4 Zähldauern und Stichprobenumfänge des Schwerverkehrs ݊ெௌ௧ an den Messstellen
Für Fahrzeugtypen, die nicht in den TLS 2012 [BASt 2012] deklariert sind, erfolgt eine indivi-
duelle Definition gemäß Tab. 7-5. Es handelt sich um den zweiachsigen Traktor ohne An-
hänger sowie in Kombination mit verschiedenen Anhängerkonfigurationen, den dreiachsigen
Gelenkbus sowie um das Sattelkraftfahrzeug mit zweiachsiger Zugmaschine und vierachsi-
gem Sattelanhänger.
Tab. 7-5 Definition der Fahrzeugtypen außerhalb der TLS 2012 [BASt 2012] nach [HENNIG 2009]
In Anlage 7-8 sind die Verteilungen der an den Messstellen erhobenen Fahrzeugtypen des
Schwerverkehrs enthalten. Die Analyse der Erhebungsdaten ergab keine signifikante Korre-
lation zwischen der Fahrzeugtypverteilung und der Straßenklasse (Bundesstraße, Staats-
straße). Vielmehr waren offensichtlich die geographische Lage der Messstelle im Verkehrs-
wegenetz sowie die Nähe zu Ballungszentren oder wirtschaftsnahen Einrichtungen für die
Zusammensetzung des Schwerverkehrskollektivs maßgebend [HENNIG 2009].
7.9.2 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtypen außerhalb der TLS 2012 so-
wie für Fahrzeugtypen außerhalb der Standardverteilungen
Zur Ermittlung des dimensionierungsrelevanten Achslastkollektivs gemäß der Methodik nach
Abschnitt 7.7.3 sind standardisierte Achslastverteilungen für jeden Fahrzeugtyp des Schwer-
verkehrs erforderlich. In Auswertung der vorliegenden Daten von Bundesautobahnen enthält
Anlage 7-6 die entsprechenden relativen Achslastverteilungen für alle an den Messquer-
schnitten dokumentierten Fahrzeugtypen nach TLS 2012 [BASt 2012]. Bei Stichprobenerhe-
bungen im nachgeordneten Straßennetz wurden weitere Fahrzeugtypen erfasst, die in den
TLS 2012 [BASt 2012] nicht enthalten sind, oder die an den Messquerschnitten der Bundes-
autobahnen nicht erfasst wurden. In Tab. 7-4 sind die in den Stichproben erhobenen Fahr-
zeugtypen außerhalb der TLS 2012 [BASt 2012] dargestellt. Darüber hinaus wurde im nach-
geordneten Netz auch Fahrzeugtyp 11 nach TLS 2012 [BASt 2012] erfasst, der im vorlie-
genden Datenbestand der Bundesautobahnen nicht enthalten ist. Tab. 7-6 zeigt die entspre-
chende Achskonfiguration dieses dreiachsigen Lkw. Abweichend von der dargestellten, mög-
lichen Silhouette fuhr das Fahrzeug im nachgeordneten Netz als vierachsiger Lkw mit zwei
Doppelachsen (entspricht Fahrzeugtyp 12) und gelifteter vierter Achse. Fahrzeugtyp 12 ist
ein vor allem im Schüttgutbereich oft eingesetzter Fahrzeugtyp, der bei Leerfahrt über die
Möglichkeit zum Achsliften verfügt.




E,E E,E + E,E E,E + E E,E + Dp E,E + E,E + E,E E,E,E E,E + Vi






Tab. 7-6 Fahrzeugtyp 11 nach TLS 2012 [BASt 2012]
Zur Ermittlung standardisierter Achslastverteilungen der Fahrzeugtypen nach Tab. 7-4 und
Tab. 7-6 wurden in [HENNIG 2009] technische Datenblätter verschiedener Fahrzeugherstel-
ler ausgewertet sowie spezielle Datensätze zu Anhängerkonfigurationen aus den Messdaten
der Bundesautobahnen analysiert. Im Ergebnis konnten die in Tab. 7-7 ausgewiesenen
Standardverteilungen der Achslasten definiert werden.
11 256 257 258 259 260 280 300
1: 00-01 0,00% 0,00% 2,78% 6,07% 0,86% 3,70% 0,00% 0,14%
2: 01-02 0,00% 20,00% 12,78% 22,55% 12,30% 10,37% 0,00% 3,87%
3: 02-03 33,33% 10,00% 15,13% 9,20% 14,77% 16,83% 8,33% 32,38%
4: 03-04 0,00% 5,00% 20,60% 5,36% 19,17% 25,80% 0,00% 6,89%
5: 04-05 33,33% 15,00% 16,19% 12,64% 15,83% 16,59% 8,33% 6,30%
6: 05-06 33,33% 15,00% 11,53% 14,22% 15,55% 10,38% 0,00% 20,03%
7: 06-07 0,00% 20,00% 12,33% 15,98% 12,87% 9,77% 25,00% 15,18%
8: 07-08 0,00% 0,00% 0,81% 1,91% 0,57% 1,08% 0,00% 6,23%
9: 08-09 0,00% 5,00% 2,68% 4,18% 3,07% 1,91% 16,67% 2,38%
10: 09-10 0,00% 10,00% 5,18% 7,23% 5,00% 3,57% 25,00% 1,46%
11: 10-11 0,00% 0,00% 0,00% 0,45% 0,00% 0,00% 0,00% 1,51%
12: 11-12 0,00% 0,00% 0,00% 0,22% 0,00% 0,00% 16,67% 1,75%
13: 12-13 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 1,12%
14: 13-14 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,55%
15: 14-15 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,21%
16: 15-16 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
17: 16-17 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
18: 17-18 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
19: 18-19 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
20: 19-20 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
21: 20-21 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
22: 21-22 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%




Tab. 7-7 Standardisierte Achslastverteilungen für Fahrzeugtypen außerhalb des Datenbestandes
von Bundesautobahnen
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7.9.3 Anwendung des Ersatzverfahrens E1 – Ermittlung des dimensionierungsrele-
vanten Achslastkollektivs auf der Grundlage des gesamten Fahrzeugtypkollek-
tivs
Entsprechend der in den Abschnitten 7.3 und 7.7.3 beschriebenen Verfahrensweise werden
zunächst die Fahrzeugtypverteilungen an den Messstellen 1 bis 11 gemäß Anlage 7-8 den
standardisierten Fahrzeugtypverteilungen nach Anlage 7-1 gegenübergestellt, einheitlich
klassifiziert sowie die entsprechenden Besetzungszahlen ĤiBAB mit  ĤiBAB ≥ 4 ermittelt. Nur
Fahrzeugtypen, die in allen 3 BAB-Vergleichsverteilungen Besetzungszahlen von minde-
stens 4 aufweisen, werden als eigene Klasse definiert, alle anderen Fahrzeugtypen unter der
Klasse „500“ subsumiert. Die Zusammenstellung aller Vergleichsverteilungen enthält Anlage
7-9.
Im Ergebnis des nachfolgenden statistischen Vergleichsverfahrens mittels χ²-Test (Anlage 7-
10) wird jede Messstelle entsprechend ihrer Fahrzeugtypverteilung einem BAB-Typ zu-
geordnet. Maßgebend ist das jeweilige Minimum der Prüfgröße ߯̂², das in der Ergebnistabel-
le (Tab. 7-8) fett gedruckt ist. An den Messstellen 2 und 8 liegt die Prüfgröße χ² unterhalb
des jeweils kritischen Wertes für χ², wodurch von einer gemeinsamen Grundgesamtheit der
jeweiligen Fahrzeugtypverteilung an der Messstelle und der maßgebenden BAB-
Standardverteilung ausgegangen werden kann. In Tab. 7-8 sind diese maßgebenden BAB-
Typen ebenfalls fett gedruckt.
Tab. 7-8 Prüfgrößen ߯̂² und Zuordnung der Messstellen zu BAB-Typen gemäß Ersatzverfahren E1
In Überlagerung der relativen Häufigkeit jedes an der Messstelle erfassten Fahrzeugtyps
(Anlage 7-8) mit den zugehörigen, standardisierten Achslasthäufigkeiten dieses Fahrzeug-
typs (Anlage 7-6) ermittelt sich die relative Achslastverteilung für die betreffende Messstelle.
ℎ஺௅௄೔ =෍ℎ஺௅௄೔,ೕ௝ୀ௞
௝ୀଵ
für ݅ = 1 … 22 (Gl. 27)
mit
Nr. Bezeichnung BAB Fern BAB Misch BAB Stadt
MSt 1 B 169 Hainichen 23,3 10,5 342,3 BAB Mischverkehr
MSt 2 B 173 Chemnitz 35,8 20,5 2,6 BAB Stadtnaher Verkehr
MSt 3 B 175 Rochlitz 55,4 24,6 64,9 BAB Mischverkehr
MSt 4 B 169 Döbeln 162,5 143,7 2.509,5 BAB Mischverkehr
MSt 5 B 101 Freiberg 457,2 258,2 387,7 BAB Mischverkehr
MSt 6 S 36 Minkwitz 110,2 55,7 168,7 BAB Mischverkehr
MSt 7 S 38 Großpösna 170,7 116,7 582,6 BAB Mischverkehr
MSt 8 S 24 Sitzenroda 16,9 2,5 205,6 BAB Mischverkehr
MSt 9 S 242 Hartmannsdorf 249,5 158,2 30,5 BAB Stadtnaher Verkehr
MSt 10 S 243 Röhrsdorf 429,4 245,5 508,4 BAB Mischverkehr
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ℎ஺௅௄೔,ೕ = h୊୞୘ଢ଼୔ౠ ∙ h୅୐୏౟୊୞୘ଢ଼୔ౠ (Gl. 28)
ℎ஺௅௄೔ relative Häufigkeit der Achslastklasse i des dimensionierungsrelevanten
Achslastkollektivsh୅୐୏౟,ౠ relative Häufigkeit der Achslastklasse i aller Fahrzeugtypen jh୊୞୘ଢ଼୔ౠ  relative Häufigkeit des Fahrzeugtyps jh୅୐୏౟୊୞୘ଢ଼୔ౠ  relative Häufigkeit der Achslastklasse i des Fahrzeugtyps j
In Anlage 7-11 sind die relativen Achslastverteilungen für alle Messstellen nach Ersatzver-
fahren E1 zusammengefasst.
Das dimensionierungsrelevante Achslastkollektiv ermittelt sich aus der Überlagerung der re-
lativen Achslastverteilung mit dem betreffenden DTV(SV)-Wert der Messstelle nach Anlage 7-
12.
7.9.4 Anwendung des Ersatzverfahrens E2 – Ermittlung des dimensionierungsrele-
vanten Achslastkollektivs auf der Grundlage eines reduzierten Fahrzeugtypkol-
lektivs
Das reduzierte Fahrzeugtypkollektiv setzt sich gemäß [WOLF 2010] sowie der Analyse in
Abschnitt 4.1 aus 18 Fahrzeugtypen gemäß Tab. 4-1 zusammen. Entsprechend der Erläute-
rungen in den Abschnitten 7.4 und 7.7.3 werden zunächst die Fahrzeugtypverteilungen des
reduzierten Fahrzeugtypkollektivs an den Messstellen 1 bis 11 ermittelt.  Anlage 7-13 enthält
die messstellenbezogenen Verteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen. Gemäß Tab. 7-9
beläuft sich der Anteil dieser Fahrzeugtypen an den Messstellen auf 95,6 % bis 100 % des
Gesamtkollektivs Schwerverkehr und ist somit als hinreichend repräsentativ einzuschätzen.
MSt. Nr. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
n MSt  FZTYP 155 39 129 733 368 199 282 152 229 414 310
n MSt  18 FZTYP 150 39 125 730 367 193 275 151 219 407 304
n MSt  18 FZTYP - Anteil 96,8% 100,0% 96,9% 99,6% 99,7% 97,0% 97,5% 99,3% 95,6% 98,3% 98,1%
Tab. 7-9 Anteil der 18 häufigsten Fahrzeugtypen am Gesamtkollektiv Schwerverkehr der Mess-
stellen
Die Verteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen werden den standardisierten Fahrzeug-
typverteilungen nach Anlage 7-3 gegenübergestellt, einheitlich klassifiziert sowie die ent-
sprechenden Besetzungszahlen ĤiBAB mit ĤiBAB ≥ 4 ermittelt. Nur Fahrzeugtypen, die in allen
3 BAB-Vergleichsverteilungen Besetzungszahlen von mindestens 4 aufweisen, werden als
eigene Klasse definiert, alle anderen Fahrzeugtypen unter der Klasse „500“ subsumiert. Die
Zusammenstellung aller Vergleichsverteilungen enthält Anlage 7-14.
Im Ergebnis des nachfolgenden statistischen Vergleichsverfahrens mittels χ²-Test (Anlage 7-
15) wird jede Messstelle entsprechend ihrer Fahrzeugtypverteilung einem BAB-Typ zu-
geordnet. Maßgebend ist das jeweilige Minimum der Prüfgröße ߯̂², das in der Ergebnistabel-
le (Tab. 7-10) fett gedruckt ist. An den Messstellen 2 und 8 liegt die Prüfgröße χ² unterhalb
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des jeweils kritischen Wertes für χ², wodurch von einer gemeinsamen Grundgesamtheit der
jeweiligen Fahrzeugtypverteilung an der Messstelle und der maßgebenden BAB-
Standardverteilung ausgegangen werden kann. In Tab. 7-10 sind diese maßgebenden BAB-
Typen ebenfalls fett gedruckt.
Tab. 7-10 Prüfgrößen ߯̂² und Zuordnung der Messstellen zu BAB-Typen gemäß Ersatzverfahren E2
In Überlagerung der relativen Häufigkeit jedes an der Messstelle erfassten Fahrzeugtyps
(Anlage 7-13) mit den zugehörigen, standardisierten Achslasthäufigkeiten dieses Fahrzeug-
typs (Anlage 7-6) ermittelt sich nach (Gl. 27) die relative Achslastverteilung der Messstelle. In
Anlage 7-16 sind die relativen Achslastverteilungen für alle Messstellen nach Ersatzverfah-
ren E2 zusammengefasst.
Das dimensionierungsrelevante Achslastkollektiv ermittelt sich aus der Überlagerung der re-
lativen Achslastverteilung mit dem betreffenden DTV(SV)-Wert der Messstelle nach Anlage 7-
17.
7.9.5 Anwendung des Ersatzverfahrens E3 – Ermittlung des dimensionierungsrele-
vanten Achslastkollektivs auf der Grundlage von Fahrzeugtypgruppen
Die örtliche Erfassung des Schwerverkehrs erfolgt entsprechend der Ausführungen in den
Abschnitten 6.4.3.5 und 7.5 unter Klassifizierung der Fahrzeugtypen in 4 verschiedene Fahr-
zeugtypgruppen. Da in [HENNIG 2009] das Erhebungsverfahren mit Dokumentation jedes
einzelnen Fahrzeugtyps durchgeführt wurde, wird die Klassifizierung der Fahrzeugtypgrup-
pen nachträglich auf der Grundlage der Daten in Anlage 7-8 realisiert. Die daraus resultie-
renden Verteilungen sind in Anlage 7-18 enthalten.
Die Verteilungen der 4 Fahrzeugtypgruppen werden den standardisierten Verteilungen nach
Anlage 7-5 gegenübergestellt, einheitlich klassifiziert sowie die entsprechenden Besetzungs-
zahlen ĤiBAB mit ĤiBAB≥ 4 ermittelt. Eine Zusammenstellung aller Vergleichsverteilungen ent-
hält Anlage 7-19. Aufgrund des geringen Stichprobenumfangs an Messstelle 2 werden hier
zur Gewährleistung der Besetzungszahl ≥ 4 die Fahrzeugtypgruppen 3A und 4A in einer
Klasse subsumiert.
Nr. Bezeichnung BAB Fern BAB Misch BAB Stadt
MSt 1 B 169 Hainichen 26,1 13,5 352,1 BAB Mischverkehr
MSt 2 B 173 Chemnitz 35,8 20,5 2,6 BAB Stadtnaher Verkehr
MSt 3 B 175 Rochlitz 57,3 26,1 63,5 BAB Mischverkehr
MSt 4 B 169 Döbeln 158,7 126,8 2.502,6 BAB Mischverkehr
MSt 5 B 101 Freiberg 455,0 255,4 367,0 BAB Mischverkehr
MSt 6 S 36 Minkwitz 116,7 61,2 172,9 BAB Mischverkehr
MSt 7 S 38 Großpösna 135,3 86,5 533,8 BAB Mischverkehr
MSt 8 S 24 Sitzenroda 16,8 2,5 205,8 BAB Mischverkehr
MSt 9 S 242 Hartmannsdorf 225,8 129,8 22,6 BAB Stadtnaher Verkehr
MSt 10 S 243 Röhrsdorf 443,4 256,9 504,5 BAB Mischverkehr
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Im Ergebnis des nachfolgenden statistischen Vergleichsverfahrens mittels χ²-Test (Anlage 7-
20) wird jede Messstelle entsprechend ihrer Fahrzeugtypgruppenverteilung einem BAB-Typ
zugeordnet. Maßgebend ist das jeweilige Minimum der Prüfgröße ߯̂², das in der Ergebnista-
belle (Tab. 7-11) fett gedruckt ist. An keiner der 11 Messstellen liegt die Prüfgröße χ² unter-
halb des jeweils kritischen Wertes für χ², wodurch von keiner gemeinsamen Grundgesamt-
heit einer erhobenen Fahrzeugtypgruppenverteilung und einer BAB-Standardverteilung aus-
gegangen werden kann.
Tab. 7-11 Prüfgrößen ߯̂² und Zuordnung der Messstellen zu BAB-Typen gemäß Ersatzverfahren E3
In Überlagerung der relativen Häufigkeit jeder an der Messstelle erfassten Fahrzeugtypgrup-
pe (Anlage 7-18) mit den zugehörigen, standardisierten Achslasthäufigkeiten dieser Fahr-
zeugtypgruppe (Anlage 6-9) ermittelt sich nach (Gl. 27) die relative Achslastverteilung an der
Messstelle. In Anlage 7-21 sind die relativen Achslastverteilungen für alle Messstellen nach
Ersatzverfahren E3 zusammengefasst.
Das dimensionierungsrelevante Achslastkollektiv ermittelt sich aus der Überlagerung der re-
lativen Achslastverteilung mit dem betreffenden DTV(SV)-Wert der Messstelle nach Anlage 7-
22.
7.9.6 Anwendung des Ersatzverfahrens E4 – Ermittlung des dimensionierungsrele-
vanten Achslastkollektivs auf der Grundlage der aktualisierten Achslastvertei-
lungen nach den RDO Asphalt 09
Die örtliche Erfassung und Klassifizierung des Schwerverkehrs sowie die Zuordnung der
Messstellen zu einem BAB-Typ nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] erfolgt analog zur
Vorgehensweise in Ersatzverfahren E3 (Abschnitt 7.9.5). Es ergeben sich die in Tab. 7-11
ausgewiesenen Ergebnisse.
In Überlagerung der relativen Achslasthäufigkeiten im 1-t-Intervall nach Tab. 4-7 mit dem be-
treffenden DTV(SV)-Wert der Messstelle ermittelt sich das dimensionierungsrelevante Achs-
lastkollektiv nach Anlage 7-23.
Nr. Bezeichnung BAB Fern BAB Misch BAB Stadt
MSt 1 B 169 Hainichen 32,8 15,0 308,9 BAB Mischverkehr
MSt 2 B 173 Chemnitz 48,1 27,9 7,9 BAB Stadtnaher Verkehr
MSt 3 B 175 Rochlitz 146,0 82,7 34,2 BAB Stadtnaher Verkehr
MSt 4 B 169 Döbeln 82,8 13,2 1.351,9 BAB Mischverkehr
MSt 5 B 101 Freiberg 318,7 169,7 163,1 BAB Stadtnaher Verkehr
MSt 6 S 36 Minkwitz 186,0 100,7 84,1 BAB Stadtnaher Verkehr
MSt 7 S 38 Großpösna 130,5 61,5 290,1 BAB Mischverkehr
MSt 8 S 24 Sitzenroda 42,0 17,7 229,6 BAB Mischverkehr
MSt 9 S 242 Hartmannsdorf 413,0 255,5 10,9 BAB Stadtnaher Verkehr
MSt 10 S 243 Röhrsdorf 374,7 201,4 172,4 BAB Stadtnaher Verkehr
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7.9.7 Vergleich der dimensionierungsrelevanten Achslastkollektive nach den Ersatz-
verfahren E1 bis E4
Wesentlichen Einfluss auf die Ermittlung des dimensionierungsrelevanten Achslastkollektivs
hat die Zuordnung der betreffenden Messstelle zu einem standardisierten BAB-Typ. Im Ver-
gleich der Ergebnisse des hierzu angewandten χ²-Tests zeigt sich nach Tab. 7-12, dass aus-
schließlich die BAB-Typen Mischverkehr und Stadtnaher Verkehr als maßgebende Stan-
dardverteilungen ermittelt wurden. Zwischen den Zuordnungen der Ersatzverfahren E1 und
E2 sind keine Unterschiede festzustellen, während nach den Ersatzverfahren E3 und E4 an
4 Messstellen ein anderer BAB-Typ als nach E1 und E2 maßgebend wird. Dabei handelt es
sich in allen 4 Fällen um die Zuordnung in BAB Stadtnaher Verkehr. Bei Anwendung der Er-
satzverfahren E1 und E2 kann aufgrund der Prüfgrößen des χ²-Tests an den Messstellen 2
und 8 die Nullhypothese angenommen werden, das heißt, dass die Fahrzeugtypverteilungen
von Messstelle und maßgebendem BAB-Typ einer gemeinsamen Grundgesamtheit angehö-
ren. Bei den Ersatzverfahren E3 und E4 wird an allen 11 Messstellen die Nullhypothese ab-
gelehnt.
Tab. 7-12 Zuordnung der Messstellen nach BAB-Typ im Ergebnis des χ²-Tests
Um die unterschiedlichen Beanspruchungswirkungen der ermittelten, relativen Achslastver-
teilungen (Anlage 7-11, Anlage 7-15, Anlage 7-19) beurteilen zu können, sind in Tab. 7-13
die Werte für den mittleren Lastkollektivquotient qBm ausgewiesen sowie für die Ersatzverfah-
ren E2, E3 und E4 in Relation zu den Werten von Ersatzverfahren E1 gesetzt.
Ersatzverfahren 1 Ersatzverfahren 2 Ersatzverfahren 3+4
MSt 1 BAB Mischverkehr BAB Mischverkehr BAB Mischverkehr
MSt 2 BAB Stadtnaher Verkehr BAB Stadtnaher Verkehr BAB Stadtnaher Verkehr
MSt 3 BAB Mischverkehr BAB Mischverkehr BAB Stadtnaher Verkehr
MSt 4 BAB Mischverkehr BAB Mischverkehr BAB Mischverkehr
MSt 5 BAB Mischverkehr BAB Mischverkehr BAB Stadtnaher Verkehr
MSt 6 BAB Mischverkehr BAB Mischverkehr BAB Stadtnaher Verkehr
MSt 7 BAB Mischverkehr BAB Mischverkehr BAB Mischverkehr
MSt 8 BAB Mischverkehr BAB Mischverkehr BAB Mischverkehr
MSt 9 BAB Stadtnaher Verkehr BAB Stadtnaher Verkehr BAB Stadtnaher Verkehr
MSt 10 BAB Mischverkehr BAB Mischverkehr BAB Stadtnaher Verkehr
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Tab. 7-13 Vergleich der Werte für den mittleren Lastkollektivquotienten qBm nach Ersatzverfahren
Es zeigt sich, dass an den Messstellen 3 und 11 mit den Ersatzverfahren E3 und E4 Achs-
lastverteilungen ermittelt werden, deren Werte für qBm mehr als 20 % bis 33 % unter jenen für
Ersatzverfahren E1 und E2 liegen. An Messstelle 7 beträgt die Unterschreitung mehr als
8 %. Ursache hierfür ist die vergleichsweise große Häufigkeit des Fahrzeugtyps 12 an diesen
Messstellen. Fahrzeugtyp 12 ist ein vierachsiger Lkw mit jeweils zwei Doppelachsen, der
vornehmlich im Erdbau bzw. im Schüttguttransport eingesetzt wird. Aufgrund seiner Ladeka-
pazität sowie der zumeist hohen spezifischen Masse des Ladeguts impliziert Fahrzeugtyp 12
eine vergleichsweise hohe Belastung durch Achslasten. Zum Vergleich sind in Tab. 7-14 die
Werte für den mittleren Lastkollektivquotienten qBm sowie für die äquivalente Achsüber-
gangszahl AÜ10t als Produkt aus qBm und Achszahl für die 18 häufigsten Fahrzeugtypen so-
wie für die individuell deklarierten Fahrzeugtypen nach Abschnitt 7.9.1 ausgewiesen. Die
Werte der 18 häufigsten Fahrzeugtypen beruhen auf den vorliegenden Daten der 6 Mess-
querschnitte an Bundesautobahnen und wurden nach BAB-Typ klassifiziert. Fahrzeugtyp 12
erreicht demnach im BAB Mischverkehr sowie im BAB Stadtverkehr ein signifikant hohes Be-
lastungsniveau. Vergleichsweise hohe Belastungen werden ebenfalls durch die Fahrzeugty-
pen 35, 98, 105 und 280 induziert.
Ersatzver-
fahren E1
qBm qBm Δ E1 qBm Δ E1 qBm Δ E1
MSt 1 0,33 0,34 +3,3% 0,35 +5,2% 0,35 +5,8%
MSt 2 0,28 0,28 +0,0% 0,29 +3,9% 0,26 -7,4%
MSt 3 0,38 0,39 +1,8% 0,30 -22,8% 0,26 -32,9%
MSt 4 0,34 0,34 +0,1% 0,34 -1,0% 0,35 +2,2%
MSt 5 0,30 0,30 +0,3% 0,31 +3,0% 0,26 -13,1%
MSt 6 0,30 0,30 +0,7% 0,30 +0,3% 0,26 -14,7%
MSt 7 0,34 0,34 +1,6% 0,31 -8,5% 0,35 +4,3%
MSt 8 0,33 0,33 -0,7% 0,34 +1,3% 0,35 +5,6%
MSt 9 0,26 0,26 +0,3% 0,28 +7,2% 0,26 -1,3%
MSt 10 0,30 0,30 +0,5% 0,30 +1,8% 0,26 -13,4%
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qBm AÜ10t qB m AÜ10t qBm AÜ10t
8 2 0,12 0,23 0,12 0,25 0,14 0,27
9 3 0,36 1,09 0,33 1,00 0,41 1,23
12 4 0,42 1,66 0,73 2,94 0,61 2,43
32 3 0,27 0,82 0,27 0,82 0,25 0,76
33 4 0,26 1,04 0,25 1,01 0,18 0,72
34 4 0,31 1,24 0,31 1,22 0,19 0,77
35 5 0,45 2,24 0,44 2,22 0,25 1,25
41 5 0,38 1,89 0,39 1,97 0,38 1,89
42 5 0,35 1,73 0,40 1,99 0,27 1,35
96 3 0,18 0,53 0,20 0,59 0,17 0,52
97 4 0,19 0,77 0,20 0,81 0,19 0,74
98 5 0,44 2,18 0,43 2,17 0,38 1,90
99 4 0,29 1,14 0,30 1,20 0,25 1,01
105 5 0,36 1,78 0,48 2,38 0,64 3,19
106 6 0,27 1,59 0,27 1,59 0,24 1,47
107 5 0,36 1,79 0,33 1,63 0,31 1,55
120 2 0,72 1,44 0,37 0,75 0,34 0,69
121 3 0,43 1,30 0,28 0,84 0,45 1,35
256 2 0,21 0,42 0,21 0,42 0,21 0,42
257 4 0,13 0,54 0,13 0,54 0,13 0,54
258 3 0,19 0,56 0,19 0,56 0,19 0,56
259 4 0,14 0,56 0,14 0,56 0,14 0,56
260 6 0,11 0,65 0,11 0,65 0,11 0,65
280 3 0,77 2,31 0,77 2,31 0,77 2,31
300 6 0,25 1,49 0,25 1,49 0,25 1,49
BAB Stadt
FZTYP Achs-zahl
BAB Fern BAB Misch
Tab. 7-14 Mittlerer Lastkollektivquotient qBm und äquivalente Achsübergangszahl AÜ10t für die 18
häufigsten Fahrzeugtypen sowie für gesondert definierte Fahrzeugtypen
Bezogen auf alle gemessenen Fahrzeugtypen an den 6 Messquerschnitten von Bundes-
autobahnen verfügt Fahrzeugtyp 12 über einen Anteil von 0,14 % an BAB Fernverkehr,
0,72 % an BAB Mischverkehr und 2,25 % an BAB Stadtnaher Verkehr (Anlage 6-7). Analog
geht dieser Fahrzeugtyp in die Definition der standardisierten Achslastverteilungen nach
Tab. 4-7 ein. Bei der Definition der Fahrzeugtypgruppen nach Abschnitt 6.4.3.5 verfügt Fahr-
zeugtyp 12 in der Fahrzeugtypgruppe 4A (4 Achsen) demnach über einen Anteil von 0,7 %
im BAB Fernverkehr,  3,4 % im BAB Mischverkehr und 30,7 % im BAB Stadtnahen Verkehr.
Auf der Basis dieser Anteile wurden die entsprechenden standardisierten Achslastkollektive
für Fahrzeugtypgruppe 4A determiniert (Anlage 6-9).
An den Messstellen im nachgeordneten Straßennetz nach Abschnitt 7.9.1 umfasst Fahr-
zeugtyp 12 eine relative Häufigkeit von 14,7 % an Messstelle 3, von 7,1 % an Messstelle 7
und von 26,5 % an Messstelle 11, bezogen auf das gesamte Fahrzeugkollektiv des Schwer-
verkehrs. Diese Anteile liegen deutlich höher als jene auf den Bundesautobahnen. In Verbin-
dung mit den vergleichsweise hohen Belastungswerten für Fahrzeugtyp 12 nach Tab. 7-14
(Spalte „AÜ10t“) ergeben sich somit nach den Ersatzverfahren E1 und E2 an den betreffen-
den Messstellen Achslastkollektive, die eine signifikant höhere Belastung repräsentieren als
die Achslastkollektive nach den Ersatzverfahren E3 und E4.
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Der Vergleich der Achszahlfaktoren nach Tab. 7-15 zeigt zwischen den Ersatzverfahren E1,
E2 und E3 keine signifikanten Unterschiede. Die Achszahlfaktoren für Ersatzverfahren E4
entsprechen den standardisierten Werten nach Tab. 5-4. Hier zeigen sich deutliche Differen-
zen zu den Ersatzverfahren E1 bis E3, die maximale Abweichung beträgt 18,4 % Unter-
schreitung an Messstelle 5.
Ersatzver-
fahren E1
fA fA Δ E1 fA Δ E1 fA Δ E1
MSt 1 3,83 3,77 -1,5% 3,79 -0,8% 4,00 +4,6%
MSt 2 3,00 3,00 +0,0% 3,00 +0,0% 2,59 -13,7%
MSt 3 3,05 3,05 +0,0% 3,04 -0,3% 2,59 -15,0%
MSt 4 3,83 3,83 -0,0% 3,83 -0,2% 4,00 +4,3%
MSt 5 3,17 3,17 -0,1% 3,17 +0,0% 2,59 -18,4%
MSt 6 3,15 3,16 +0,1% 3,15 -0,2% 2,59 -17,8%
MSt 7 3,49 3,49 -0,1% 3,49 -0,1% 4,00 +14,5%
MSt 8 3,75 3,75 +0,1% 3,75 +0,0% 4,00 +6,7%
MSt 9 2,81 2,75 -2,3% 2,79 -0,6% 2,59 -7,9%
MSt 10 3,15 3,15 +0,0% 3,15 -0,2% 2,59 -17,9%








Tab. 7-15 Vergleich der durchschnittlichen Achszahlen pro Fahrzeug fA nach Ersatzverfahren
7.9.8 Dimensionierungsberechnungen
7.9.8.1 Dimensionierung des Oberbaus nach den RStO 12
Zum Vergleich der Auswirkungen auf die Dimensionierung des Oberbaus nach den RStO 12
[FGSV 2012-1] werden für alle Messstellen Vergleichsberechnungen nach Methode 1 sowie
nach Methode 2 durchgeführt. Methode 1 ist das in der Planungspraxis am häufigsten ange-
wandte Verfahren, da in aller Regel keine Achslastdaten zum Schwerverkehr im nachgeord-
neten Straßennetz verfügbar sind. Methode 1.2 berücksichtigt zur Berechnung der B-Zahl
die Annahme konstanter Faktoren gemäß Abschnitt 5.2.2 (Gl. 14). In Tab. 7-16 sind die ent-
sprechenden Eingangswerte für alle Messstellen zusammengefasst.





fA qBm f1 f2 f3 p
1 B 30 518 4,0 0,25 0,50 1,40 1,02 0,02
2 B 30 345 4,0 0,25 0,50 1,10 1,02 0,02
3 B 30 339 4,0 0,25 0,50 1,40 1,14 0,02
4 B 30 1.829 4,0 0,25 0,50 1,10 1,00 0,02
5 B 30 1.005 4,0 0,25 0,50 1,40 1,00 0,02
6 S 30 397 3,3 0,23 0,50 1,40 1,09 0,01
7 S 30 282 3,3 0,23 0,50 1,00 1,00 0,01
8 S 30 258 3,3 0,23 0,50 1,40 1,00 0,01
9 S 30 759 3,3 0,23 0,50 1,10 1,00 0,01
10 S 30 665 3,3 0,23 0,50 1,10 1,00 0,01
11 S 30 1.650 3,3 0,23 0,50 1,10 1,00 0,01
Tab. 7-16 Eingangsgrößen zur Berechnung der dimensionierungsrelevanten Beanspruchung nach
Methode 1.2 der RStO 2012 [FGSV 2012-1]
Im Vergleich der Werte für qBm nach Tab. 7-13, ermittelt auf der Grundlage von Achslastkol-
lektiven nach Ersatzverfahren, mit den standardisierten Werten nach Tabelle A 1.2 der RStO
12 [FGSV 2012-1] sind an allen Messstellen deutliche Überschreitungen der Tabellenwerte
nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] festzustellen. Tab. 7-17 weist relative Erhöhungen um bis
zu 91 % aus. Die im Zuge der Ersatzverfahren ermittelten, mittleren Lastkollektivquotienten
liegen durchgängig oberhalb der Werte nach Tabelle A 1.2 der RStO 12 [FGSV 2012-1].
Tab. 7-17 Vergleich der mittleren Lastkollektivquotienten qBm auf der Grundlage von Ersatzverfah-
ren mit den Werten nach Tabelle A 1.2 der RStO 12
Betreffend des Achszahlfaktors fA zeigt der Vergleich der Werte auf der Grundlage von Er-
satzverfahren (Tab. 7-15) an den Messstellen sowohl signifikante Unterschreitungen als
auch Überschreitungen der Angaben in Tabelle A 1.1 der RStO 12 [FGSV 2012-1]. Gemäß
Tab. 7-18 ist dieser Sachverhalt besonders deutlich für Ersatzverfahren 4 festzustellen, bei
dem die maximalen Abweichungen 35 % Unterschreitung sowie 21 % Überschreitung betra-
gen. Im Vergleich der Werte nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] mit den Ersatzverfahren E1
qBm Δ qBm qBm Δ qBm qBm Δ qBm qBm Δ qBm
1 0,25 0,33 + 32 % 0,34 + 36 % 0,35 + 40 % 0,35 + 40 %
2 0,25 0,28 + 12 % 0,28 + 12 % 0,29 + 16 % 0,26 + 4 %
3 0,25 0,38 + 52 % 0,39 + 56 % 0,30 + 20 % 0,26 + 4 %
4 0,25 0,34 + 36 % 0,34 + 36 % 0,34 + 36 % 0,35 + 40 %
5 0,25 0,30 + 20 % 0,30 + 20 % 0,31 + 24 % 0,26 + 4 %
6 0,23 0,30 + 30 % 0,30 + 30 % 0,30 + 30 % 0,26 + 13 %
7 0,23 0,34 + 48 % 0,34 + 48 % 0,31 + 35 % 0,35 + 52 %
8 0,23 0,33 + 43 % 0,33 + 43 % 0,34 + 48 % 0,35 + 52 %
9 0,23 0,26 + 13 % 0,26 + 13 % 0,28 + 22 % 0,26 + 13 %
10 0,23 0,30 + 30 % 0,30 + 30 % 0,30 + 30 % 0,26 + 13 %
11 0,23 0,43 + 87 % 0,44 + 91 % 0,31 + 35 % 0,35 + 52 %
Tab. A 1.2
RStO 12
Ersatzverf. E1 Ersatzverf. E2 Ersatzverf. E3
MSt
Ersatzverf. E4
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bis E3 entstehen Differenzen von maximal 25 % Unterschreitung und 15 % Überschreitung.
Zwischen den Ersatzverfahren E1 bis E3 bestehen, wie zuvor bereits festgestellt, keine signi-
fikanten Unterschiede.
Tab. 7-18 Vergleich der Achszahlfaktoren fA auf der Grundlage von Ersatzverfahren mit den Werten
nach Tabelle A 1.1 der RStO 12
Bei Anwendung eines der Ersatzverfahren E1 bis E4 liegen entsprechende Informationen zur
Zusammensetzung und zur Achslastverteilung des Schwerverkehrs vor, wodurch die Dimen-
sionierung des Oberbaus nach Methode 2 der RStO 12 [FGSV 2012-1] erfolgen kann. Die
Berechnung der dimensionierungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 2.2 berück-
sichtigt hierbei die Annahme konstanter Faktoren entsprechend (Gl. 17) in Abschnitt 5.2.2.
Dem Berechnungsverfahren werden die in Tab. 7-19 ausgewiesenen Eingangsgrößen für
Achszahlfaktor und durchschnittliche Anzahl der täglichen Achsübergänge zugrunde gelegt.
Tab. 7-19 Achszahlfaktoren und durchschnittliche Anzahl der täglichen Achsübergänge zur Berech-
nung der dimensionierungsrelevanten Beanspruchung nach Methode 2.2 der RStO 2012
[FGSV 2012-1]
fA Δ fA fA Δ fA fA Δ fA fA Δ fA
1 4,0 3,8 - 5 % 3,8 - 5 % 3,8 - 5 % 4,0 + 0 %
2 4,0 3,0 - 25 % 3,0 - 25 % 3,0 - 25 % 2,6 - 35 %
3 4,0 3,0 - 25 % 3,0 - 25 % 3,0 - 25 % 2,6 - 35 %
4 4,0 3,8 - 5 % 3,8 - 5 % 3,8 - 5 % 4,0 + 0 %
5 4,0 3,2 - 20 % 3,2 - 20 % 3,2 - 20 % 2,6 - 35 %
6 3,3 3,2 - 3 % 3,2 - 3 % 3,1 - 6 % 2,6 - 21 %
7 3,3 3,5 + 6 % 3,5 + 6 % 3,5 + 6 % 4,0 + 21 %
8 3,3 3,8 + 15 % 3,8 + 15 % 3,8 + 15 % 4,0 + 21 %
9 3,3 2,8 - 15 % 2,7 - 18 % 2,8 - 15 % 2,6 - 21 %
10 3,3 3,2 - 3 % 3,2 - 3 % 3,1 - 6 % 2,6 - 21 %
11 3,3 3,7 + 12 % 3,7 + 12 % 3,7 + 12 % 4,0 + 21 %
Ersatzverf. E4Ersatzverf. E1 Ersatzverf. E2 Ersatzverf. E3Tab. A 1.1
RStO 12MSt
fA DTA(SV) fA DTA(SV) fA DTA(SV) fA DTA(SV)
1 155 518 3,8 1.968 3,8 1.968 3,8 1.968 4,0 2.072
2 39 345 3,0 1.035 3,0 1.035 3,0 1.035 2,6 897
3 129 339 3,0 1.017 3,0 1.017 3,0 1.017 2,6 881
4 733 1.829 3,8 6.950 3,8 6.950 3,8 6.950 4,0 7.316
5 368 1.005 3,2 3.216 3,2 3.216 3,2 3.216 2,6 2.613
6 199 397 3,2 1.270 3,2 1.270 3,1 1.231 2,6 1.032
7 282 282 3,5 987 3,5 987 3,5 987 4,0 1.128
8 152 258 3,8 980 3,8 980 3,8 980 4,0 1.032
9 229 759 2,8 2.125 2,7 2.049 2,8 2.125 2,6 1.973
10 414 665 3,2 2.128 3,2 2.128 3,1 2.062 2,6 1.729
11 310 1.650 3,7 6.105 3,7 6.105 3,7 6.105 4,0 6.600
Ersatzverf. 4Ersatzverf. 2 Ersatzverf. 3Ersatzverf. 1
MSt Fz DTV(SV)
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
104
Die Berechnungen zur Ermittlung der dimensionierungsrelevanten Beanspruchung B sowie
die Ermittlung der adäquaten Belastungsklasse nach Tabelle 1 der RStO 12 [FGSV 2012-1]
werden für jede Messstelle nach Methode 1.2 sowie für die 4 Ersatzverfahren jeweils nach
Methode 2.2 durchgeführt. Tab. 7-20 stellt die Ergebnisse für B-Zahl und Belastungsklasse
gegenüber.
Tab. 7-20 B-Zahlen und Belastungsklassen der Messstellen nach den RStO 12 [FGSV 2012-1]
Im Vergleich zu den Ergebnissen nach Methode 1.2 der RStO 12 [FGSV 2012-1] ergeben
sich demnach unter Anwendung der Ersatzverfahren E1 bis E3 an den Messstellen 6, 7, 8
und 11 höhere Belastungsklassen. Bei Anwendung des Ersatzverfahrens E4 werden an den
Messstellen 7, 8 und 11 höhere Belastungsklassen ermittelt, wobei an Messstelle 8 eine Dif-
ferenz von 2 Belastungsklassen zu verzeichnen ist. An Messstelle 5 wird nach den Ersatz-
verfahren E1, E2 und E4 eine niedrigere Belastungsklasse ermittelt. Aufgrund des Wertes für
B im Grenzbereich von Belastungsklasse Bk10 und Belastungslasse Bk32 führen hier bereits
geringe Abweichungen von B zum Wechsel der Belastungsklasse. An den Messstellen 3 und
10 ergibt sich nur bei Anwendung des Ersatzverfahrens E4 eine niedrigere Belastungsklas-
se. Die größten Abweichungen der B-Zahl stellen sich an Messstelle 11 dar, an der nach den
Ersatzverfahren E1 und E2 ein mehr als doppelt so hoher Wert für B berechnet wird. Abb.
7-2 verdeutlicht die Verhältnisse zwischen den B-Zahlen nach Methode 1.2 der RStO 12
[FGSV 2012-1] und nach den Ersatzverfahren E1 bis E4, deren B-Zahlen mittels Methode
2.2 der RStO 12 [FGSV 2012-1] ermittelt wurden. Eine weitgehende Übereinstimmung aller
Werte zeigt sich lediglich an Messstelle 9 sowie an Messstelle 5 für die Ersatzverfahren E1
bis E3. An allen anderen Messstellen differieren die B-Zahlen nahezu aller Ersatzverfahren
in signifikanten Größenordnungen gegenüber den Werten nach Methode 1.2 der RStO 12
[FGSV 2012-1].
B [Mio] Bk B [Mio] Δ B Bk B [Mio] Δ B Bk B [Mio] Δ B Bk B [Mio] Δ B Bk
1 5,48 Bk10 6,83 +25 % Bk10 7,07 +29 % Bk10 7,22 +32 % Bk10 7,62 +39 % Bk10
2 2,87 Bk3,2 2,38 -17 % Bk3,2 2,38 -17 % Bk3,2 2,49 -13 % Bk3,2 1,89 -34 % Bk3,2
3 4,01 Bk10 4,52 +13 % Bk10 4,70 +17 % Bk10 3,60 -10 % Bk10 2,67 -33 % Bk3,2
4 14,90 Bk32 19,43 +30 % Bk32 19,44 +30 % Bk32 19,20 +29 % Bk32 20,88 +40 % Bk32
5 10,42 Bk32 9,84 -6 % Bk10 9,87 -5 % Bk10 10,15 -3 % Bk32 7,00 -33 % Bk10
6 2,92 Bk3,2 3,73 +28 % Bk10 3,73 +28 % Bk10 3,62 +24 % Bk10 2,55 -13 % Bk3,2
7 1,36 Bk1,8 2,09 +54 % Bk3,2 2,10 +54 % Bk3,2 1,96 +44 % Bk3,2 2,49 +83 % Bk3,2
8 1,74 Bk1,8 2,91 +67 % Bk3,2 2,90 +67 % Bk3,2 2,94 +69 % Bk3,2 3,24 +86 % Bk10
9 4,02 Bk10 3,84 -4 % Bk10 3,74 -7 % Bk10 4,15 +3 % Bk10 3,51 -13 % Bk10
10 3,52 Bk10 4,35 +24 % Bk10 4,38 +24 % Bk10 4,38 +24 % Bk10 3,07 -13 % Bk3,2





Ersatzverfahren E1 Ersatzverfahren E2 Ersatzverfahren E3
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Abb. 7-2 Verhältnis der B-Zahlen nach Ersatzverfahren zur B-Zahl nach den RStO 12 Methode 1
[FGSVS 2012-1]
Unter Anwendung von Methode 1.2 sowie nach Tafel 1 Zeile 1 der RStO 12 [FGSV 2012-1]
werden an den 11 untersuchten Messstellen die in Tab. 7-21 ausgewiesenen Schichtdicken
ermittelt. In der gegenwärtigen, planerischen Praxis entsprächen diese Ergebnisse der Di-
mensionierung des Oberbaus im Zuge von Ausbau- oder Erneuerungsmaßnahmen.
Tab. 7-21 Schichtenaufbau nach Methode 1.2 der RStO 12 [FGSV 2012-1] an den Messstellen
Bei Anwendung eines Ersatzverfahrens verfügt der Planungsingenieur über das dimensio-
nierungsrelevante Achslastkollektiv und kann den Schichtenaufbau nach Methode 2.2 der
RStO 12 [FGSV 2012-1] ermitteln. In Anlage 7-24 ist die Dimensionierung des Oberbaus für
alle 4 Ersatzverfahren an den Messstellen gegenübergestellt. Entsprechend der Ergebnisse
zur Berechnung der Belastungsklassen (Tab. 7-20) ergibt sich bei Wechsel der Belastungs-
klasse eine Mehr- oder Minderdicke des Asphaltoberbaus von jeweils 2 cm bzw. 4 cm. Im
Vergleich zu den Schichtdicken nach Methode 1.2 der RStO 12 [FGSV 2012-1] (Tab. 7-21)

























RStO 12 (M1) Ersatzverf. E1 Ersatzverf. E2 Ersatzverf. E3 Ersatzverf. E4
ADS ABiS ATS DAsph FSS
1 90 cm Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 64 cm
2 85 cm Bk3,2 4 cm 6 cm 12 cm 22 cm 63 cm
3 85 cm Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 59 cm
4 90 cm Bk32 4 cm 8 cm 18 cm 30 cm 60 cm
5 90 cm Bk32 4 cm 8 cm 18 cm 30 cm 60 cm
6 85 cm Bk3,2 4 cm 6 cm 12 cm 22 cm 63 cm
7 85 cm Bk1,8 4 cm 0 cm 16 cm 20 cm 65 cm
8 85 cm Bk1,8 4 cm 0 cm 16 cm 20 cm 65 cm
9 90 cm Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 64 cm
10 85 cm Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 59 cm
11 90 cm Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 64 cm
Dges. Bk
Schichtenaufbau nach Tafel 1 Zeile 1
MSt
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
106
der Asphaltdicke um 2 cm bzw. 4 cm erforderlich, an Messstelle 6 bei Anwendung der Er-
satzverfahren E1 bis E3 eine Erhöhung um 4 cm. An Messstelle 5 ergibt die Applikation der
Ersatzverfahren E1, E2 und E4 eine um 4 cm reduzierte Asphaltdicke, an den Messstellen 3
und 10 reduziert sich nur bei Anwendung von Ersatzverfahren E4 die Asphaltdicke um 4 cm.
7.9.8.2 Dimensionierung des Oberbaus nach den RDO Asphalt 09
Mittels rechnerischer Dimensionierung nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] sollen die
Auswirkungen der Anwendung der Ersatzverfahren auf die Dicke des Asphaltoberbaus ge-
nauer quantifiziert werden. Anschließend erfolgt ein Vergleich zu den Befestigungen nach
den RStO 12 [FGSV 2012-1] sowie eine Bewertung der Ergebnisse. Dimensionierungsbe-
rechnungen werden demnach an allen 11 Messstellen für folgende Varianten durchgeführt:
Verkehrsbelastung nach Ersatzverfahren E1 gemäß Abschnitt 7.3
Die Eingangsgröße Verkehrsbelastung entspricht dem dimensionierungsrelevanten Achs-
lastkollektiv, ermittelt aus der Überlagerung der relativen Anteile aller an der Messstelle er-
fassten Fahrzeugtypen mit den zugehörigen Standard-Achslastverteilungen gemäß BAB-Typ
der Messstelle sowie dem DTV(SV) der Messstelle.
Verkehrsbelastung nach Ersatzverfahren E2 gemäß Abschnitt 7.4
Die Eingangsgröße Verkehrsbelastung entspricht dem dimensionierungsrelevanten Achs-
lastkollektiv, ermittelt aus der Überlagerung der relativen Anteile von 18 verschiedenen, an
der Messstelle erfassten Fahrzeugtypen mit den zugehörigen Standard-Achslastverteilungen
gemäß BAB-Typ der Messstelle sowie dem DTV(SV) der Messstelle.
Verkehrsbelastung nach Ersatzverfahren 3 gemäß Abschnitt 7.5
Die Eingangsgröße Verkehrsbelastung entspricht dem dimensionierungsrelevanten Achs-
lastkollektiv, ermittelt aus der Überlagerung der relativen Anteile von 4 verschiedenen, an der
Messstelle erfassten Fahrzeugtypgruppen mit den zugehörigen Standard-
Achslastverteilungen gemäß BAB-Typ der Messstelle sowie dem DTV(SV) der Messstelle.
Verkehrsbelastung nach Ersatzverfahren E4 gemäß Abschnitt 7.6
Die Eingangsgröße Verkehrsbelastung ermittelt sich in Anlehnung an die RDO Asphalt 09
[FGSV 2009-1] aus dem standardisierten Achslastkollektiv für jenen BAB-Typ, der an der
Messstelle mittels Ersatzverfahren E3 (relative Häufigkeit von Fahrzeugtypgruppen) ermittelt
wurde. Abweichend zu Tabelle A 1.1 der RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] wird die aktuali-
sierte, adäquate Achslastverteilung gemäß Tab. 4-7 im Intervall 1 t zugrunde gelegt. Die Be-
rechnung des dimensionierungsrelevanten Achslastkollektivs erfolgt in Überlagerung mit
dem DTV(SV) der Messstelle.
In Anlage 7-25 sind die Eingangsgrößen der Verkehrsbelastung zur rechnerischen Dimen-
sionierung für alle Berechnungsvarianten an den Messstellen zusammengefasst. Ergänzend
ist der entsprechende Wert für den mittleren Lastkollektivquotienten qBm ausgewiesen. Alle
anderen Parameter hinsichtlich klimatischer, geologischer, hydrologischer und geometrischer
Bedingungen entsprechen den Angaben in [HENNIG 2009].
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Das Verfahren der rechnerischen Dimensionierung erfolgt analog der in den Abschnitten 6.3
und 6.4 beschriebenen Methodik. Zur Vorgabe des definierten Schichtenaufbaus als Start-
größe wird jener nach den RStO 12, Methode 2.2 [FGSV 2012-1] für das Ersatzverfahren E1
gemäß Anlage 7-24 herangezogen.
Im Rahmen einer ersten Berechnungsreihe entsprechen alle Asphaltgemische hinsichtlich ih-
rer materialtechnischen Eigenschaften den Kalibrierasphalten nach den RDO Asphalt 09
[FGSV 2009-1]. Der Nachweispunkt für den Nachweis des rechnerischen Ausfalls der
Asphaltbefestigung ist an der Unterseite der Asphalttragschicht definiert, da hier belastungs-
abhängige Biegezugspannungen auftreten, die eine entsprechend ausreichende Biegezug-
festigkeit des Asphaltgemisches bedingen [HUTSCHENREUTHER et al. 2010]. Hinsichtlich
ihrer materialtechnischen Eigenschaften stellt die Kalibrier-Asphalttragschicht nach den RDO
Asphalt 09 [FGSV 2009-1] ein qualitativ hochwertiges Asphaltgemisch dar mit einem ver-
gleichsweise hohen Widerstand gegen Ermüdung. Die entsprechende Ermüdungsfunktion
liegt besonders in dem für die Dimensionierung maßgeblichen Dehnungsbereich um ε =
0,1 ‰ erheblich über denen anderer Asphalttragschichtgemische, woraus eine bis zu 10-
fach höhere Anzahl ertragbarer Lastwechsel resultieren kann [MOLLENHAUER 2012]. Ent-
sprechende praktische Erfahrungen hierzu liegen u. a. aus Nordrhein-Westfalen vor, nach
denen Unterschiede der dimensionierungsrelevanten Materialparameter von „Standard-
Praxis-Asphalten“ und Kalibrierasphalten nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] für
Asphalttragschichten festgestellt wurden. Während marginale Abweichungen der Steifig-
keitsmodul-Temperaturfunktionen von Asphalttragschichten ohne Auswirkung auf das Di-
mensionierungsergebnis blieben, ergaben ebenfalls geringe Abweichungen der Ermüdungs-
funktionen signifikante Unterschiede der ermittelten Nutzungsdauern  [EHLERT 2015]. Auch
in [MOLLENHAUER et al. 2013] wurden Abweichungen sowohl zwischen praxisadäquaten
Asphaltgemischen untereinander als auch zu den Referenzasphalten nach den RDO Asphalt
09 [FGSV 2009-1] festgestellt, die zu signifikant unterschiedlichen Ergebnissen der Dimen-
sionierung des Oberbaus führten. Einen wesentlichen Einfluss auf das Ermüdungsverhalten
von Asphalttragschichtgemischen üben nach [WELLNER et al. 2011] neben dem Bindemit-
telgehalt insbesondere die Eigenschaften des Bitumens aus. Dies führte in vergeichenden
Untersuchungen dazu, dass unterschiedliche Provenienzen von Bindemitteln deutliche Aus-
wirkungen auf die Ermüdungsresistenz von Asphalttragschichten zeigten.
Zum praxisnahen Vergleich wird die rechnerische Dimensionierung daher in einer zweiten
Berechnungsreihe mit einer Vergleichs-Asphalttragschicht einer bereits realisierten Straßen-
baumaßnahme durchgeführt. Die entsprechenden Materialeigenschaften wurden im Rahmen
von Kontrollprüfungen im Straßenbau-Labor der Technischen Universität Dresden ermittelt.
Das Asphaltgemisch entspricht allen Anforderungen nach ZTV Asphalt-StB [FGSV 2013-1]
sowie TL Asphalt-StB [FGSV 2013-2]. Zum Vergleich der unterschiedlichen Materialeigen-
schaften der Asphalttragschichten sind in Abb. 7-3 die Ermüdungsfunktionen dargestellt.
Demnach weist der Kalibrierasphalt nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] deutlich höhe-
re, ertragbare Lastwechselzahlen und damit signifikant bessere Ermüdungseigenschaften als
der Vergleichsasphalt auf.
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
108
Abb. 7-3 Ermüdungsfunktionen von Asphalttragschichten
Berechnungsreihe 1:
In Anlage 7-26 sind die Eingangsgrößen und Ergebnisse der 1. Berechnungsreihe zur Di-
mensionierung des Asphaltoberbaus mit Kalibrierasphalten nach den RDO Asphalt 09
[FGSV 2009-1] für alle 11 Messstellen zusammengefasst. Gegenübergestellt werden für je-
des Ersatzverfahren die ermittelten Schichtdicken nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] sowie
nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1]. Die Prozedur zur Optimierung des Befestigungs-
aufbaus (Spalten „RDO“) ist in Abschnitt 6.4.2 beschrieben. Das Maximum des Wertes für
die rechnerische Nutzungsdauer ND ist grundsätzlich auf 99,9 Jahre begrenzt, größere Be-
rechnungswerte werden auf das Maximum reduziert.
An allen Messstellen und für jedes Ersatzverfahren wird nach den RDO Asphalt 09 [FGSV
2009-1] eine geringere Dicke der Asphalttragschicht berechnet als nach Methode 2.2 der
RStO 12 [FGSV 2012-1]. Die Reduzierungen stellen sich unabhängig von der Belastungs-
klasse ein und umfassen eine Spannweite von 2 cm bis 7 cm. Da die Dicken von Asphalt-
deckschicht und Asphaltbinderschicht als konstant definiert sind, entspricht die Reduzierung
der Asphalttragschicht der Reduzierung der Gesamtdicke des Asphaltoberbaus.
In Tab. 7-22 sind die Belastungsklassen und Gesamtdicken des Asphaltoberbaus inklusive
der Ergebnisse nach Methode 1.2 der RStO 12 [FGSV 2012-1] numerisch zusammenge-
stellt, Abb. 7-4 verdeutlicht graphisch die Relationen der Gesamtdicken des Asphaltoberbaus
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Tab. 7-22 Belastungsklassen und Asphaltgesamtdicken mit Kalibrierasphalten nach den RDO
Asphalt 09 [FGSV 2009-1] an den Messstellen
Abb. 7-4 Asphaltgesamtdicken mit Kalibrierasphalten nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] an
den Messstellen
Berechnungsreihe 2:
Zur vergleichenden, praxisnahen Bewertung der Dimensionierung des Asphaltoberbaus auf
der Basis von Ersatzverfahren erfolgt eine zweite Berechnungsreihe mit der in Abb. 7-3 dar-
gestellten Asphalttragschicht „ATS Vergleich“. In Anlage 7-23 sind die Eingangsgrößen und
Ergebnisse für alle 11 Messstellen zusammengefasst. Gegenübergestellt werden wiederum
die ermittelten Schichtdicken nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] sowie nach den RDO
Asphalt 09 [FGSV 2009-1]. Im Vergleich zu den Ergebnissen der 1. Berechnungsreihe erge-
ben sich unter Ansatz der Asphalttragschicht „ATS Vergleich“ bei Dimensionierung nach den

















1 Bk10 26 Bk10 26 22 Bk10 26 22 Bk10 26 22 Bk10 26 22
2 Bk3,2 22 Bk3,2 22 19 Bk3,2 22 19 Bk3,2 22 19 Bk3,2 22 18
3 Bk10 26 Bk10 26 21 Bk10 26 21 Bk10 26 20 Bk3,2 22 19
4 Bk32 30 Bk32 30 25 Bk32 30 25 Bk32 30 25 Bk32 30 26
5 Bk32 30 Bk10 26 23 Bk10 26 23 Bk32 30 23 Bk10 26 22
6 Bk3,2 22 Bk10 26 20 Bk10 26 20 Bk10 26 20 Bk3,2 22 19
7 Bk1,8 20 Bk3,2 22 18 Bk3,2 22 18 Bk3,2 22 18 Bk3,2 22 19
8 Bk1,8 20 Bk3,2 22 19 Bk3,2 22 19 Bk3,2 22 19 Bk10 26 20
9 Bk10 26 Bk10 26 20 Bk10 26 20 Bk10 26 20 Bk10 26 20
10 Bk10 26 Bk10 26 20 Bk10 26 20 Bk10 26 20 Bk3,2 22 20
11 Bk10 26 Bk32 30 25 Bk32 30 25 Bk32 30 24 Bk32 30 25
MSt.
Nr.





























RStO 12 (M1) E1 RStO (M2) E1 RDO E2 RStO (M2) E2 RDO
E3 RStO (M2) E3 RDO E4 RStO (M2) E4 RDO
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RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] sowohl Reduzierungen als auch Erhöhungen gegenüber der
Dicke des Asphaltoberbaus nach Methode 2.2 der RStO 12 [FGSV 2012-1]. Reduzierungen
der Asphalttragschichtdicke sind an den Messstellen 2, 6, 7 und 9 für alle Ersatzverfahren
sowie an den Messstellen 3 und 10 für die Ersatzverfahren E1 bis E3 festzustellen. An
Messstelle 8 ergibt lediglich das Ersatzverfahren E4 eine Reduzierung der Asphalttrag-
schicht, da die B-Zahl nach diesem Verfahren knapp oberhalb der Grenze der Belastungs-
klasse aller anderen Ersatzverfahren liegt. Alle ermittelten Reduzierungen der Schichtdicke
der Asphalttragschicht sind signifikant kleiner als die Vergleichswerte nach Berechnungsrei-
he 1. An den Messstellen 1, 4 und 11 ergeben sich nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-
1] für alle Ersatzverfahren größere Dicken der Asphalttragschicht im Vergleich zu Methode
2.2 der RStO 12 [FGSV 2012-1]. An Messstelle 10 werden größere Schichtdicken für die Er-
satzverfahren E1 bis E3 ermittelt, an Messstelle 5 ergeben sich größere Schichtdicken für
die Ersatzverfahren E1, E2 und E4. Im Vergleich der Ersatzverfahren untereinander sind an
den Messstellen nur für jene Ersatzverfahren abweichende Tendenzen in der Reduzierung
oder Erhöhung von Schichtdicken nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] festzustellen,
für welche die zugehörige B-Zahl eine veränderte Belastungsklasse bedingt. Dies betrifft an
Messstelle 3 das Ersatzverfahren E4 (Bk3,2), an Messstelle 5 das Ersatzverfahren E3
(Bk32) sowie an den Messstellen 6, 8 und 10 jeweils das Ersatzverfahren E4 (Bk3,2 bzw.
Bk10). Da in diesen Fällen andere Schichtdicken (entsprechend der zugehörigen, standardi-
sierten Aufbauten nach den RStO 12 [FGSV 2012-1]) als Startaufbau für die rechnerische
Dimensionierung herangezogen werden, ergeben sich signifikant abweichende Differenzen
in der Gesamtdicke des Asphaltoberbaus zwischen den RStO und den RDO.
In Tab. 7-23 sind die Belastungsklassen und Gesamtdicken des Asphaltoberbaus numerisch
zusammengestellt, Abb. 7-5 verdeutlicht graphisch die Relationen der Gesamtdicken des
Asphaltoberbaus an den einzelnen Messstellen. Im Vergleich zu den Ergebnissen nach Be-
rechnungsreihe 1 zeigt sich prägnant der Einfluss der Materialeigenschaften von Asphaltge-
mischen auf die Dimensionierung bzw. die Nutzungsdauer des Asphaltoberbaus. Während
unter Verwendung des Kalibrierasphaltes nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] durch-
gängig geringere Gesamtdicken des Asphaltoberbaus als nach den RStO 12 [FGSV 2012-1]
ermittelt werden, bedingt der Einsatz der Asphalttragschicht „ATS Vergleich“ an mehreren
Messstellen signifikante Erhöhungen der Schichtdicken.
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Tab. 7-23 Belastungsklassen und Gesamtdicken Asphalt mit Asphalttragschicht „ATS Vergleich“ an
den Messstellen
Abb. 7-5 Gesamtdicken Asphalt mit Asphalttragschicht „ATS Vergleich“ an den Messstellen
7.9.8.3 Gegenüberstellung der Ergebnisse der Dimensionierung des Oberbaus
Im Ergebnis der Applikation 4 verschiedener Ersatzverfahren zur Ermittlung des dimensio-
nierungsrelevanten Achslastkollektivs an 11 Messstellen in Sachsen sind im Vergleich zur
bisherigen, gängigen Planungspraxis unter Anwendung von Methode 1 der RStO 12 [FGSV
2012-1] signifikante Unterschiede hinsichtlich der resultierenden Schichtdicken des Asphalt-
oberbaus festzustellen. Bezogen auf die Regelungen zur Dimensionierung des Asphaltober-
baus nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] ergeben sich aufgrund der unterschiedlichen Me-
thodik zur Ermittlung der B-Zahl deutliche Differenzen zwischen den berechneten Beanspru-

















1 Bk10 26 Bk10 26 27 Bk10 26 27 Bk10 26 27 Bk10 26 28
2 Bk3,2 22 Bk3,2 22 21 Bk3,2 22 21 Bk3,2 22 21 Bk3,2 22 20
3 Bk10 26 Bk10 26 24 Bk10 26 24 Bk10 26 23 Bk3,2 22 22
4 Bk32 30 Bk32 30 35 Bk32 30 35 Bk32 30 35 Bk32 30 36
5 Bk32 30 Bk10 26 30 Bk10 26 30 Bk32 30 30 Bk10 26 28
6 Bk3,2 22 Bk10 26 23 Bk10 26 23 Bk10 26 23 Bk3,2 22 21
7 Bk1,8 20 Bk3,2 22 20 Bk3,2 22 20 Bk3,2 22 20 Bk3,2 22 21
8 Bk1,8 20 Bk3,2 22 22 Bk3,2 22 22 Bk3,2 22 22 Bk10 26 22
9 Bk10 26 Bk10 26 24 Bk10 26 24 Bk10 26 24 Bk10 26 23
10 Bk10 26 Bk10 26 24 Bk10 26 24 Bk10 26 24 Bk3,2 22 22

































RStO 12 (M1) E1 RStO (M2) E1 RDO E2 RStO (M2) E2 RDO
E3 RStO (M2) E3 RDO E4 RStO (M2) E4 RDO
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chungsgrößen nach Methode 1 und nach Methode 2. Die daraus resultierenden Belastungs-
klassen bedingen an 7 Messstellen unterschiedliche Schichtdicken des Asphaltoberbaus, de-
ren Differenzen jeweils 2 cm oder 4 cm  betragen (Tab. 7-24). Betrachtet man das Ersatzver-
fahren E1 als das Verfahren, welches die tatsächlichen Verkehrsbelastungen vor Ort am be-
sten reflektiert, ergeben sich im Vergleich zu Methode 1 der RStO 12 [FGSV 2012-1] an 2
Messstellen 4 cm dickere Asphaltoberbauten, an 2 Messstellen 2 cm dickere Asphaltober-
bauten sowie an 1 Messstelle ein um 4 cm dünnerer Asphaltoberbau. Ausschlaggebend für
den Anteil der Messstellen mit verändertem Asphaltoberbau sind die Beträge der ermittelten
B-Zahlen, die einen Wechsel der zugehörigen Belastungsklasse bedingen. Bezogen auf den
untersuchten Datenumfang von 11 Messstellen in Sachsen ergeben sich bei Anwendung des
Ersatzverfahrens E1 nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] in 18 % der Fälle erforderliche
Schichtdickenerhöhungen um 4 cm, in weiteren 18 % der Fälle Schichtdickenerhöhungen um
2 cm sowie in 9 % der Fälle eine Schichtdickenreduzierung um 4 cm. Das heißt, dass in der
gegenwärtigen Praxis - unter Anwendung von Methode 1 - im Vergleich zu Methode 2 der
RStO 12 [FGSV 2012-1] ca. ein Drittel aller Messquerschnitte unterdimensioniert und ca. ein
Zehntel überdimensioniert werden (Abb. 7-6).
E1 E2 E3 E4
1 26 cm 26 cm 26 cm 26 cm 26 cm
2 22 cm 22 cm 22 cm 22 cm 22 cm
3 26 cm 26 cm 26 cm 26 cm 22 cm
4 30 cm 30 cm 30 cm 30 cm 30 cm
5 30 cm 26 cm 26 cm 30 cm 26 cm
6 22 cm 26 cm 26 cm 26 cm 22 cm
7 20 cm 22 cm 22 cm 22 cm 22 cm
8 20 cm 22 cm 22 cm 22 cm 26 cm
9 26 cm 26 cm 26 cm 26 cm 26 cm
10 26 cm 26 cm 26 cm 26 cm 22 cm
11 26 cm 30 cm 30 cm 30 cm 30 cm
RStO 12
Methode 1
Ersatzverfahren  (RStO 12  Methode 2)
MSt
Tab. 7-24 Gesamtdicken des Asphaltoberbaus nach Methode 1 und Methode 2 (Ersatzverfahren)
der RStO 12 [FGSV 2012-1]
Abb. 7-6 Ersatzverfahren E1: Anteil der Dimensionierungsergebnisse nach Methode 1 im Ver-
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Eine Schichtdickenreduzierung von 4 cm entspricht in etwa einer Drittelung der ertragbaren
Lastwechsel bzw. einer Drittelung der zu erwartenden Nutzungsdauer bei unveränderter
Lastwechselzahl. Vice versa verdreifacht in etwa eine um 4 cm größere Schichtdicke die zu-
lässige Lastwechselzahl innerhalb der Nutzungsdauer bzw. verdreifacht in etwa die Nut-
zungsdauer bei unveränderter Lastwechselzahl. Insofern kann bereits vor dem Hintergrund
der Standardisierung des Oberbaus nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] ein enormes
volkswirtschaftliches Potenzial im Zusammenhang mit der realitätsnahen Definition der Ver-
kehrsbelastung in situ abgeleitet werden.
Auf der Grundlage der rechnerischen Dimensionierung des Asphaltoberbaus nach den RDO
Asphalt 09 [FGSV 2009-1] zeigen sich an den Messstellen markante Differenzen sowohl zu
den Ergebnissen nach Methode 1 als auch zu denen nach Methode 2 der RStO 12 [FGSV
2012-1]. Unter Ansatz der Kalibrierasphalte nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] wer-
den an allen 11 Messstellen und für alle 4 Ersatzverfahren bis auf 1 Ausnahme (keine Ände-
rung der Schichtdicke) rechnerisch geringere Schichtdicken des Asphaltoberbaus ermittelt
als es die standardisierte Bauweise nach Methode 1 der RStO 12 [FGSV 2012-1] erfordert
(Tab. 7-25). Die Reduzierungen über alle Ersatzverfahren betragen 1 cm bis 8 cm, für Er-
satzverfahren E1 bis zu 7 cm. Unter Zugrundelegung der Kalibrierasphalte nach den RDO
Asphalt 09 [FGSV 2009-1], deren Definitionsgrundlage die standardisierten Bauweisen nach
den RStO 12 [FGSV 2012-1] bilden, sowie bei Anwendung des Ersatzverfahrens E1 können
demnach an allen 11 Messstellen Asphalttragschichten mit geringeren Dicken eingebaut
werden. Das heißt, in 100 % der Fälle wird nach Methode 1 der RStO 12 [FGSV 2012-1] der
Asphaltoberbau überdimensioniert (Abb. 7-7).
E1 E2 E3 E4
1 26 cm 22 cm 22 cm 22 cm 22 cm
2 22 cm 19 cm 19 cm 19 cm 18 cm
3 26 cm 21 cm 21 cm 20 cm 19 cm
4 30 cm 25 cm 25 cm 25 cm 26 cm
5 30 cm 23 cm 23 cm 23 cm 22 cm
6 22 cm 20 cm 20 cm 20 cm 19 cm
7 20 cm 18 cm 18 cm 18 cm 19 cm
8 20 cm 19 cm 19 cm 19 cm 20 cm
9 26 cm 20 cm 20 cm 20 cm 20 cm
10 26 cm 20 cm 20 cm 20 cm 20 cm
11 26 cm 25 cm 25 cm 24 cm 25 cm
MSt RStO 12Methode 1
Ersatzverfahren (RDO Asphalt 09)
Tab. 7-25 Gesamtdicken des Asphaltoberbaus nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] und den RDO
Asphalt 09 [FGSV 2009-1] mit Kalibrierasphalten
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Abb. 7-7 Ersatzverfahren E1: Anteil der Dimensionierungsergebnisse nach Methode 1  der RStO
12 im Vergleich zu den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] mit Asphalttragschicht ATS Ka-
librier
Ersetzt man die an den RStO 12 [FGSV 2012-1] kalibrierte Asphalttragschicht durch eine zu-
lässige, regelwerkskonforme Asphalttragschicht mit weniger guten Materialeigenschaften,
liefern die Berechnungsergebnisse zur Dimensionierung des Asphaltoberbaus signifikante
Abweichungen. Die im Zuge der 2. Berechnungsreihe durchgeführten Untersuchungen zei-
gen, dass bei Anwendung einer aus der Baupraxis stammenden Asphalttragschicht mit un-
günstigeren Parametern der Materialermüdung teilweise deutliche Erhöhungen der Schicht-
dicken im Vergleich zu Methode 1 und Methode 2 der RStO 12 [FGSV 2012-1] notwendig
werden können. An 4 Messstellen ergeben sich unter Anwendung aller 4 Ersatzverfahren
Schichtdickenerhöhungen im Vergleich zu Methode 1 der RStO 12 [FGSV 2012-1], an 1
Messstelle bei Anwendung der Ersatzverfahren E1 bis E3. An 4 Messstellen werden geringe-
re Asphaltschichtdicken für alle 4 Ersatzverfahren ermittelt, an 2 Messstellen ergibt lediglich
Ersatzverfahren E4 eine Änderung der Gesamtdicke der Asphaltschicht (Tab. 7-26). Bezo-
gen auf das Ersatzverfahren E1 beträgt die größte Erhöhung der Asphaltschichtdicke 7 cm,
die größte Reduzierung 2 cm. Nach der gegenwärtig in der Praxis angewandten Methode 1
der RStO 12 [FGSV 2012-1] erfolgt demnach an 46 % der Messstellen eine Unterdimensio-
nierung des Asphaltoberbaus, an 36 % eine Überdimensionierung, bei lediglich 18 % erge-
ben sich identische Größen der Asphaltschichten zu den Ergebnissen der rechnerischen Di-
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E1 E2 E3 E4
1 26 cm 27 cm 27 cm 27 cm 28 cm
2 22 cm 21 cm 21 cm 21 cm 20 cm
3 26 cm 24 cm 24 cm 23 cm 22 cm
4 30 cm 35 cm 35 cm 35 cm 36 cm
5 30 cm 30 cm 30 cm 30 cm 28 cm
6 22 cm 23 cm 23 cm 23 cm 21 cm
7 20 cm 20 cm 20 cm 20 cm 21 cm
8 20 cm 22 cm 22 cm 22 cm 22 cm
9 26 cm 24 cm 24 cm 24 cm 23 cm
10 26 cm 24 cm 24 cm 24 cm 22 cm
11 26 cm 33 cm 33 cm 32 cm 33 cm
MSt RStO 12Methode 1
Ersa tzverfahren (RDO Asphalt 09)
Tab. 7-26 Gesamtdicken des Asphaltoberbaus nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] und den RDO
Asphalt 09 [FGSV 2009-1] mit Asphalttragschicht „ATS Vergleich“
Abb. 7-8 Ersatzverfahren E1: Anteil der Dimensionierungsergebnisse nach Methode 1 im Ver-
gleich zu den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] mit Asphalttragschicht „ATS Vergleich“
7.9.8.4 Bewertung der Ersatzverfahren
Die in den Abschnitten 7.3 bis 7.6 erläuterten Ersatzverfahren E1 bis E4 zur Bestimmung
des dimensionierungsrelevanten Achslastkollektivs können zusammenfassend wie folgt cha-
rakterisiert werden:
Ersatzverfahren E1:
· Ermittlung der relativen Verteilung aller Fahrzeugtypen in situ
· Ermittlung der zugehörigen (relativen) Standard-Fahrzeugtypverteilung (BAB-Typ)
· Überlagerung der relativen Häufigkeit jedes einzelnen Fahrzeugtypen in situ mit sei-
ner zugehörigen, relativen Standard-Achslastverteilung (BAB-Typ)
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Ersatzverfahren E2:
· Ermittlung der relativen Verteilung von 18 definierten Fahrzeugtypen in situ
· Ermittlung der zugehörigen (relativen) Standard-Fahrzeugtypverteilung (BAB-Typ)
· Überlagerung der relativen Häufigkeit jedes der 18 Fahrzeugtypen in situ mit seiner
zugehörigen, relativen Standard-Achslastverteilung (BAB-Typ)
· Überlagerung des relativen Achslastkollektivs mit dem DTV(SV)-Wert des Planungsbe-
reiches
Ersatzverfahren E3:
· Ermittlung der relativen Verteilung von 4 definierten Fahrzeugtypgruppen in situ
· Ermittlung der zugehörigen (relativen) Standard-Fahrzeugtypgruppenverteilung (BAB-
Typ)
· Überlagerung der relativen Häufigkeit jeder der 4 Fahrzeugtypruppen in situ mit ihrer
zugehörigen, relativen Standard-Achslastverteilung (BAB-Typ)
· Überlagerung des relativen Achslastkollektivs mit dem DTV(SV)-Wert des Planungsbe-
reiches
Ersatzverfahren E4:
· Ermittlung der relativen Verteilung von 4 definierten Fahrzeugtypgruppen in situ
· Ermittlung der zugehörigen (relativen) Standard-Fahrzeugtypgruppenverteilung (BAB-
Typ)
· Überlagerung des zugehörigen, relativen Standard-Achslastkollektivs (BAB-Typ) mit
dem DTV(SV)-Wert des Planungsbereiches
Entsprechend ihrer Detailtiefe sowie den Ausführungen in Abschnitt 7.2 kann die Rangfolge
der Ersatzverfahren hinsichtlich der Übereinstimmung ihrer Ergebnisse mit den realistischen
Achslastverteilungen vor Ort prognostiziert werden. Aufgrund der größten Anzahl an Ein-
flussparametern aus dem betreffenden Planungsbereich ist demnach davon auszugehen,
dass das Ersatzverfahren E1 die höchste Konvergenz zu den tatsächlichen Verkehrsbela-
stungen impliziert. Dementsprechend sind die nachfolgenden Ersatzverfahren E2 bis E4
grundsätzlich in absteigender Rangfolge einzuschätzen, wobei das Ersatzverfahren E2 infol-
ge seines relativ geringen Vereinfachungsgrades gegenüber Ersatzverfahren E1 eine ver-
gleichsweise hohe Übereinstimmung mit dessen Ergebnissen aufweist.
Ein objektives Kriterium zur Verifizierung der Ergebnisse ist nicht verfügbar, da adäquate
Messeinrichtungen zur mobilen Achslastwägung nicht verfügbar sind. Insofern wird mit der
Analyse der Dimensionierung des Asphaltoberbaus mittels Ersatzverfahren vordergründig
das Potenzial aufgezeigt, welches durch die Lösung des Problems einer weitestgehend rea-
listischen Eingangsgröße Verkehrsbelastung freigesetzt werden kann. Dies betrifft sowohl
die Unterdimensionierung als auch die Überdimensionierung von Asphaltbefestigungen so-
wie - in adäquater Weise - von Beton- und Pflasterbefestigungen. Ergänzend zur Auswirkung
von Ersatzverfahren für die Bestimmung eines realitätsnahen, dimensionierungsrelevanten
Achslastkollektivs zeigt sich im Zusammenhang mit der rechnerischen Dimensionierung
nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] der Einfluss von Materialparametern, die der Di-
mensionierung zugrunde gelegt werden. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung soll
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dieser Einfluss jedoch primär Vergleichszwecken dienen und nicht selbst Gegenstand weite-
rer Analysen sein.
Wie bereits dargestellt, erfolgt in der aktuellen planerischen Praxis die Dimensionierung des
Oberbaus im nachgeordneten Netz der Bundes-, Landes-, Kreis- und Gemeindestraßen in
aller Regel nach Methode 1 der RStO 12 [FGSV 2012-1], da entsprechende Achslastvertei-
lungen zum Planungsbereich nicht verfügbar sind. Wären diese Daten vorhanden, könnte
der Planungsingenieur nach derzeitigem Regelwerk Methode 2 der RStO 12 [FGSV 2012-1]
für die Dimensionierung des Oberbaus zum Ansatz bringen. Die Anwendung der rechneri-
schen Dimensionierung nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] ist grundsätzlich nur bei
A- und F-Modellen, sonstigen ÖPP-Straßenbauprojekten sowie Funktionsbauverträgen zu-
lässig, darüber hinaus bei konventionellen Bauverträgen im Rahmen von Nebenangeboten
außerhalb des Wettbewerbs zur Erfahrungssammlung [BMVBS 2009].
Das unmittelbar praktische Potenzial, welches sich aus der Realisierung der beschriebenen
Ersatzverfahren im Zuge des Planungsprozesses ergibt, ist demnach zunächst aus dem
Vergleich der Ergebnisse zwischen Methode 1 und Methode 2 der RStO 12 [FGSV 2012-1]
abzuleiten. Bezogen auf das Ersatzverfahren E1 ergeben sich die nach Abb. 7-6 dargestell-
ten Relationen. Der Anteil von ca. einem Drittel Unterdimensionierung des Asphaltoberbaus
bei Anwendung von Methode 1 der RStO 12 [FGSV 2012-1] stellt einen deutlichen Hinweis
dar, worin eine der Ursachen für außerplanmäßig kürzere Nutzungsdauern unserer Straßen
zu suchen ist. Bei der Beurteilung dieses Sachverhaltes ist zudem noch zu berücksichtigen,
dass sich der ermittelte Anteil Unterdimensionierung mit vergleichsweise hochwertigen Mate-
rialqualitäten der Asphaltgemische ergibt. Die daraus resultierenden Performance-
Eigenschaften werden mit den in der Praxis eingesetzten Asphaltgemischen trotz Einhaltung
aller technischen Normen nicht durchgängig erreicht. Ergo ist mit hoher Wahrscheinlichkeit
davon auszugehen, dass der Anteil unterdimensionierter Asphaltstraßen im nachgeordneten
Netz zu Bundesautobahnen noch deutlich höher als ein Drittel ist.
Ein Indiz hierzu liefern Tab. 7-27 und Abb. 7-9, in denen die nach den RStO 12 [FGSV 2012-
1] und den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] ermittelten Asphaltgesamtdicken auf der Grund-
lage von Ersatzverfahren E1 für alle 11 untersuchten Messstellen gegenübergestellt sind. Im
Vergleich der nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] ermittelten Asphaltdicken zu denen nach
den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] mit „ATS Kalibrier“ berechneten Werten ergibt sich für
Methode 1 und Methode 2 der RStO 12 [FGSV 2012-1] eine Überdimensionierung der Befe-
stigung an allen 11 Messstellen. Unter der Prämisse, dass die Berechnungsergebnisse nach
den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] mit der Asphalttragschicht „ATS Vergleich“ die Realität
am besten widerspiegeln, ermitteln sich an 5 Messstellen – und damit in 45 % der Fälle –
nach Methode 1 der RStO 12 [FGSV 2012-1] unterdimensionierte Befestigungsaufbauten.
Das Maximum stellt sich dabei an Messstelle 11 mit siginifikanten 7 cm Unterschreitung der
erforderlichen Asphaltgesamtdicke ein. An 4 Messstellen (entspricht 36 % der Fälle) werden
die Asphaltdicken nach Methode 1 der RStO 12 [FGSV 2012-1] überdimensioniert, an 2
Messstellen (entspricht 18 % der Fälle) ergeben sich identische Asphaltgesamtdicken (siehe
auch Abb. 7-8).
Im Vergleich der Ergebnisse nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] mit „ATS Vergleich“
zu denen nach Methode 2 der RStO 12 [FGSV 2012-1] ergeben sich in an 4 Messstellen
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(entspricht 36 % der Fälle) unterdimensionierte Asphaltoberbauten. Das Maximum der
Unterschreitung der erforderlichen Asphaltgesamtdicke beträgt 5 cm (Messstelle 4). Der
Asphaltoberbau wird nach Methode 2 der RStO 12 [FGSV 2012-1] an  6 Messstellen (ent-
spricht 55 % der Fälle) überdimensioniert mit einem Maximum von 3 cm (Messstelle 6). Le-
diglich an Messstelle 8 – und damit in 9 % der Fälle – werden nach beiden Dimensionie-





1 26 cm 26 cm 22 cm 27 cm
2 22 cm 22 cm 19 cm 21 cm
3 26 cm 26 cm 21 cm 24 cm
4 30 cm 30 cm 25 cm 35 cm
5 30 cm 26 cm 23 cm 30 cm
6 22 cm 26 cm 20 cm 23 cm
7 20 cm 22 cm 18 cm 20 cm
8 20 cm 22 cm 19 cm 22 cm
9 26 cm 26 cm 20 cm 24 cm
10 26 cm 26 cm 20 cm 24 cm
11 26 cm 30 cm 25 cm 33 cm




Tab. 7-27 Gesamtdicken des Asphaltoberbaus für Ersatzverfahren E1 nach den RStO 12 [FGSV
2012-1] und den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1]
Abb. 7-9 Gesamtdicken des Asphaltoberbaus für Ersatzverfahren E1 nach den RStO 12 [FGSV


























RStO 12 (M1) RStO 12 (M2) RDO 09 (ATS Kalibrier) RDO 09 (ATS Vergleich)
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Hinsichtlich der somit zu erwartenden Nutzungsdauern der Befestigungen an den Messstel-
len werden Tabelle 1 sowie Tafel 1 Zeile 1 der RStO 12 [FGSV 2012-1] als Bewertungs-
hintergrund herangezogen. Von Belastungsklasse Bk3,2 bis Belastungsklasse Bk100 erfor-
dert demnach die Verdreifachung der dimensionierungsrelevanten Beanspruchung B eine
Verstärkung des Asphaltoberbaus um jeweils 4 cm. Vice versa bewirkt die Reduzierung der
Asphaltgesamtdicke um 4 cm eine Drittelung der ertragbaren, dimensionierungsrelevanten
Beanspruchung B. Im vorliegenden Vergleich sind bis auf die Verkehrsbelastung alle weite-
ren Faktoren zur Ermittlung von B an den Messstellen identisch, so dass anstelle von B auch
die Verkehrsbelastung dem dargestellten Zusammenhang folgt. Eine Erhöhung der Asphalt-
gesamtdicke um 4 cm ermöglicht demnach die dreifache Verkehrsbelastung bei gleicher
Nutzungsdauer bzw. erhöht die Nutzungsdauer auf das Dreifache bei gleicher Verkehrsbela-
stung. Im Umkehrschluss bewirkt die Reduzierung der Asphaltgesamtdicke um 4 cm eine
Drittelung der Nutzungsdauer bei gleicher Verkehrsbelastung. Vereinfachend kann diese Re-
lation als linearer Zusammenhang zur Darstellung der entsprechenden Nutzungsdauerdiffe-
renzen für die hier ermittelten Schichtdicken angewandt werden [WELLNER 2018]. Zur Ab-
schätzung des in der Realität zu erwartenden Differenzbereiches der Nutzungsdauer der
Asphaltbefestigungen an den untersuchten Messstellen wird die rechnerische Dimensionie-
rung nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] mit „ATS Vergleich“ herangezogen. Dem-
nach reduziert sich die zu erwartende Nutzungsdauer bei Anwendung von Methode 1 der
RStO 12 [FGSV 2012-1] an 5 Messstellen, wobei die 7 cm dünnere Schichtdicke an Mess-
stelle 11 zu keiner quantitativ darstellbaren Nutzungsdauer mehr führt. An 4 Messstellen wird
die zu erwartende Nutzungsdauer der Asphaltbefestigung bei Anwendung von Methode 1
auf bis zu 200 % verlängert. Nach Methode 2 der RStO 12 [FGSV 2012-1] ergeben sich an
4 Messstellen deutliche Reduzierungen der rechnerischen Nutzungsdauer auf bis zu 16 %.
Die Nutzungsdauer des Asphaltoberbaus erhöht sich an 6 Messstellen signifikant  auf bis zu
250 %.
1 83% 83% 100%
2 150% 150% 100%
3 200% 200% 100%
4 16% 16% 100%
5 100% 33% 100%
6 83% 250% 100%
7 100% 200% 100%
8 67% 100% 100%
9 200% 200% 100%
10 200% 200% 100%
11 --- 50% 100%
M S t RS tO 12M e thode  1
RS tO 12
M e thode  2
RDO Asph a lt
09 m it "ATS
V e rgle ich"
Tab. 7-28 Relation der rechnerischen Nutzungsdauern nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] und den
RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] mit „ATS Vergleich“
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Zum Vergleich der Ersatzverfahren untereinander werden die Differenzen der Ergebnisse
der Ersatzverfahren E2 bis E4 zu denen des Ersatzverfahrens E1 als normative Bewer-
tungsgrößen herangezogen. Auf der Grundlage der in Tab. 7-24 ausgewiesenen Gesamtdik-
ken des Asphaltoberbaus zeigen sich nach Tab. 7-29 für das Ersatzverfahren E2 keine Diffe-
renzen zu E1. Das Ersatzverfahren E3 liefert in 1 Fall eine größere Schichtdicke, die ermittel-
ten Asphaltoberbauten nach Ersatzverfahren E4 ergeben an 4 der 11 Messstellen Differen-
zen zu Ersatzverfahren E1. Davon weisen die Asphaltoberbauten an 3 Messstellen geringere
Schichtdicken und an 1 Messstelle eine größere Schichtdicke auf. Die Differenzbeträge be-
laufen sich in allen Fällen auf 4 cm aufgrund der standardisierten Asphaltgesamtdicke der
jeweils angrenzenden Belastungsklasse von E1.
E1 E2 E3 E4
DAsph Δ DAsph Δ DAsph Δ DAsph
1 26 cm 0 cm 0 cm 0 cm
2 22 cm 0 cm 0 cm 0 cm
3 26 cm 0 cm 0 cm - 4 cm
4 30 cm 0 cm 0 cm 0 cm
5 26 cm 0 cm + 4 cm 0 cm
6 26 cm 0 cm 0 cm - 4 cm
7 22 cm 0 cm 0 cm 0 cm
8 22 cm 0 cm 0 cm + 4 cm
9 26 cm 0 cm 0 cm 0 cm
10 26 cm 0 cm 0 cm - 4 cm
11 30 cm 0 cm 0 cm 0 cm
MSt
Tab. 7-29 Ersatzverfahren: Differenzen der Gesamtdicke des Asphaltoberbaus nach Methode 2 der
RStO 12 [FGSV 2012-1]
Ursache der differierenden Schichtdicken und Belastungsklassen an den betreffenden
Messstellen sind unterschiedliche B-Zahlen, die sich in Abhängigkeit der Ersatzverfahren
einstellen. Aus Tab. 7-30 ist ersichtlich, dass zwischen den B-Zahlen der Ersatzverfahren E1
und E2 praktisch keine signifikanten Abweichungen bestehen, während nach den Ersatzver-
fahren E3 und E4 markante Differenzen zu E1 auftreten. Aufgrund der Klassifizierungsinter-
valle der Belastungsklassen ist für eine zum Ersatzverfahren E1 abweichende Belastungs-
klasse jedoch nicht unbedingt nur der Absolutbetrag der B-Zahlen-Differenz entscheidend.
Vielmehr übt der Abstand der B-Zahl nach Ersatzverfahren E1 zur nächsten Belastungsklas-
sengrenze einen wesentlichen Einfluss auf ein abweichendes Dimensionierungsergebnis
mittels der Ersatzverfahren E2 bis E4 aus. Dieser Zusammenhang wird beispielsweise an
Messstelle 5 deutlich, an der nach Ersatzverfahren E3 eine B-Zahl mit lediglich +3 %  Abwei-
chung zu Ersatzverfahren E1 ermittelt wird. Da sich die B-Zahl für E1 jedoch unmittelbar
unterhalb der Belastungsklassengrenze einstellt, führt die geringe Abweichung nach oben im
Zuge des Ersatzverfahrens E3 bereits zu einem Wechsel in die nächsthöhere Belastungs-
klasse. Für Ersatzverfahren E4 wird eine Abweichung der B-Zahl von -29 % ermittelt, was in
diesem Fall zu keinem Wechsel in eine andere Belastungsklasse führt. Im Vergleich dazu
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wird an Messstelle 8 nach Ersatzverfahren E4 eine um 11 % höhere B-Zahl berechnet, die
infolge des dargestellten Zusammenhangs zur Erhöhung der Belastungsklasse führt.
B [Mio] B [Mio] Δ B B [Mio] Δ B B [Mio] Δ B
1 6,83 Bk10 7,07 +4 % Bk10 7,22 +6 % Bk10 7,62 +12 % Bk10
2 2,38 Bk3,2 2,38 0 % Bk3,2 2,49 +5 % Bk3,2 1,89 -21 % Bk3,2
3 4,52 Bk10 4,70 +4 % Bk10 3,60 -20 % Bk10 2,67 -41 % Bk3,2
4 19,43 Bk32 19,44 0 % Bk32 19,20 -1 % Bk32 20,88 +7 % Bk32
5 9,84 Bk10 9,87 0 % Bk10 10,15 +3 % Bk32 7,00 -29 % Bk10
6 3,73 Bk10 3,73 0 % Bk10 3,62 -3 % Bk10 2,55 -32 % Bk3,2
7 2,09 Bk3,2 2,10 0 % Bk3,2 1,96 -6 % Bk3,2 2,49 +19 % Bk3,2
8 2,91 Bk3,2 2,90 0 % Bk3,2 2,94 +1 % Bk3,2 3,24 +11 % Bk10
9 3,84 Bk10 3,74 -3 % Bk10 4,15 +8 % Bk10 3,51 -9 % Bk10
10 4,35 Bk10 4,38 +1 % Bk10 4,38 +1 % Bk10 3,07 -29 % Bk3,2
11 18,40 Bk32 18,64 +1 % Bk32 12,98 -29 % Bk32 16,10 -13 % Bk32
Bk Bk Bk
E1 E2 E3 E4
MSt
Bk
Tab. 7-30 Ersatzverfahren: Belastungsklassen und Differenzen der B-Zahlen nach Methode 2 der
RStO 12 [FGSV 2012-1]
Die Differenzen der nach den verschiedenen Ersatzverfahren ermittelten B-Zahlen begrün-
den sich in divergierenden Achszahlen und Achslastverteilungen. In Tab. 7-31 sind die ent-
sprechenden, relativen Abweichungen der Ersatzverfahren E2 bis E4 zu Ersatzverfahren E1
gegenübergestellt. Zur Quantifizierung der Achslastverteilungen wird der mittlere Lastkollek-
tivquotient qBm herangezogen. Während zwischen den Ersatzverfahren E1 und E2 nur mar-
ginale Differenzen auftreten, zeigen nach Ersatzverfahren E3 die Werte für qBm signifikante
Unterschiede, nach Ersatzverfahren E4 die Werte für sowohl für fA als auch für qBm.
fA qBm Δ fA Δ qBm Δ fA Δ qBm Δ fA Δ qBm
1 3,8 0,33 0 % + 3 % 0 % + 6 % + 5 % + 6 %
2 3,0 0,28 0 % 0 % 0 % + 4 % - 13 % - 7 %
3 3,0 0,38 0 % + 3 % 0 % - 21 % - 13 % - 32 %
4 3,8 0,34 0 % 0 % 0 % 0 % + 5 % + 3 %
5 3,2 0,30 0 % 0 % 0 % + 3 % - 19 % - 13 %
6 3,2 0,30 0 % 0 % - 3 % 0 % - 19 % - 13 %
7 3,5 0,34 0 % 0 % 0 % - 9 % + 14 % + 3 %
8 3,8 0,33 0 % 0 % 0 % + 3 % + 5 % + 6 %
9 2,8 0,26 - 4 % 0 % 0 % + 8 % - 7 % 0 %
10 3,2 0,30 0 % 0 % - 3 % 0 % - 19 % - 13 %
11 3,7 0,43 0 % + 2 % 0 % - 28 % + 8 % - 19 %
MSt
E1 E2 E3 E4
Tab. 7-31 Ersatzverfahren: Differenzen der Achszahlfaktoren und mittleren Lastkollektivquotienten
nach den RStO 12 [FGSV 2012-1]
Eine Korrelation der B-Zahl nach Ersatzverfahren 1 zu Eingangsgrößen oder zum Ergebnis
der Berechnung der B-Zahl nach Methode 1 der RStO 12 [FGSV 2012-1] (siehe Tab. 7-20)
ist nicht festzustellen. Für eine Abschätzung der Abweichung der B-Zahl nach den Ersatzver-
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fahren E3 und E4 zur B-Zahl nach Ersatzverfahren E1 und damit zu einer gegebenenfalls
abweichenden Belastungsklasse sind demnach auch keine Parameter verfügbar, die ohne
vorherige Anwendung des Ersatzverfahrens E1 quantifiziert werden können. Insofern liefert
die praktische Anwendung der Ersatzverfahren E3 und E4 unter Umständen dimensionie-
rungsrelevante Achslastkollektive, die den tatsächlichen Verkehrsbelastungen vor Ort nur
bedingt entsprechen. Ursache hierfür sind insbesondere die in Abschnitt 7.9.7 analysierten
Einflüsse der Fahrzeugtypen 12, 35, 98, 105 und 280. Sofern deren relativen Anteile im be-
treffenden Planungsbereich signifikant von den relativen Anteilen innerhalb der zugehörigen,
standardisierten Fahrzeugtypgruppen abweichen, wirken sich die vergleichsweise hohen Be-
lastungsfaktoren der benannten Fahrzeugtypen entsprechend aus. Ergo ist die Erfassung
der Fahrzeugtypverteilung in situ für die mindestens 18 häufigsten Fahrzeugtypen praktisch
unumgänglich, um eine verlässliche Größe des dimensionierungsrelevanten Achslastkollek-
tivs ermitteln zu können.
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8 Zusammenfassung und Ausblick
Der Untersuchung liegt eine Datenbasis in Form von Einzeldaten zu 385.775 Fahrzeugen
des Schwerverkehrs an 6 verschiedenen Messquerschnitten von Bundesautobahnen zu-
grunde. Damit wurde eine umfangreiche Analyse der durch Schwerverkehr induzierten Bela-
stungen auf den Straßenoberbau möglich. Grundsätzlich ist zu empfehlen, Daten von Achs-
lastmessungen einer umfangreichen Plausibilitätskontrolle zu unterziehen. Im Rahmen die-
ser Arbeit wurde hierzu ein umfangreicher Prüf- und Selektionsprozess entwickelt. Der Anteil
unplausibler Daten liegt bei 5,3 %.
Die Analyse der Achslastverteilungen an den 6 Messquerschnitten zeigt 3 typische Vertei-
lungsverläufe, die sich in Abhängigkeit der Lage der Messstellen im Autobahnnetz und damit
der spezifischen Anteile von Güternahververkehr und Güterfernverkehr einstellen. Zur Unter-
scheidung der 3 standardisierten Achslastverteilungen wurden die Bezeichnungen BAB
Fernverkehr, BAB Mischverkehr und BAB Stadtnaher Verkehr eingeführt, die mit Bearbei-
tungsstand 2007 bereits Eingang in das Regelwerk der RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] fan-
den. Im Zuge der nachfolgenden Untersuchungen zum Datenbestand und zur Verteilung der
Achslasten wurden die 3 Standard-Achslastverteilungen nach den RDO Asphalt 09 [FGSV
2009-1] nochmals aktualisiert und in 1-t-Intervallen klassifiziert.
Die Ergebnisse von Vergleichsberechnungen zur Dimensionierung des Oberbaus in
Asphaltbauweise nach den RStO 01 [FGSV 2001] und den RStO 12 [FGSV 2012-1] an den
6 Messquerschnitten ergaben signifikante Abweichungen sowohl zum Achszahlfaktor fA als
auch zum mittleren Lastkollektivquotienten qBm der beiden Richtlinien. Daraus resultieren
deutliche Differenzen der B-Zahlen nach Methode 1 und nach Methode 2 der RStO, woraus
sich teilweise unterschiedliche Schichtdicken ergaben. Es wird vorgeschlagen, den Achs-
zahlfaktor fA der aktuell gültigen RStO 12 [FGSV 2012-1] für Bundesautobahnen zukünftig
entsprechend der Zuordnung in BAB Fernverkehr, BAB Mischverkehr und BAB Stadtnaher
Verkehr zu differenzieren und mit spezifischen Werten zu untersetzen. Das gleiche Prinzip
sollte für den mittleren Lastkollektivquotienten angewandt werden, gleichwohl die vorliegen-
de Datenbasis hierfür keine konkrete Werteempfehlung zulässt.
Mittels rechnerischer Dimensionierung nach den RDO Asphalt 09 [FGSV 2009-1] wurden
vergleichende Betrachtungen zur Intervallbreite der Achslastklassen sowie zu verschiedenen
Verfahren der Ermittlung von Achslastverteilungen angestellt. Die heute verfügbare Hardwa-
re erlaubt mittlerweile Berechnungen mit Unterteilung der Achslastklassen in 1-t-Intervalle
oder in 0,5-t-Intervalle. Aufgrund der begrenzten Messgenauigkeit der Achslastwiegesyste-
me wird die Differenzierung in 1-t-Intervalle als ausreichend und praktikabel eingeschätzt.
Hinsichtlich der Anwendung standardisierter Achslastverteilungen zeigen die Berechnungen,
dass entsprechende Ersatzverfahren zur Ermittlung des dimensionierungsrelevanten Achs-
lastkollektivs grundsätzlich anwendbar sind.
Unter Berücksichtigung der Ergebnisse auf der Grundlage der Daten von 6 Messquerschnit-
ten an Bundesautobahnen wurden Verfahren zur Ermittlung des dimensionierungsrelevanten
Achslastkollektivs ohne Verfügbarkeit von Achslastdaten entwickelt. Die Motivation hierfür
wird in der Notwendigkeit gesehen, die zur Dimensionierung des Oberbaus erforderliche
Eingangsgröße Verkehrsbelastung zukünftig besser den tatsächlichen Bedingungen vor Ort
anzupassen. Für Straßenklassen unterhalb von Bundesautobahnen stehen dem Planungs-
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ingenieur in aller Regel keine detaillierten Achslastdaten zur Verfügung. Die Dimensionie-
rung des Oberbaus erfolgt daher zum überwiegenden Teil nach Methode 1 der RStO 12
[FGSV 2012-1]. Bezogen auf den Einflussfaktor Verkehr (in aller Regel Schwerverkehr) weist
somit lediglich die rein quantitative Eingangsgröße DTV(SV) einen unmittelbaren, lokalen Be-
zug zum Planungsbereich auf. Die zur Ermittlung der Belastung durch Schwerverkehr erfor-
derlichen qualitativen Größen Achszahl und Achslast werden in den RStO 12 [FGSV 2012-1]
durch den mittleren Achszahlfaktor fA sowie den mittleren Lastkollektivquotienten qBm be-
rücksichtigt. Für beide Einflussgrößen sind in Abhängigkeit der Straßenklasse lediglich je-
weils drei unterschiedliche, deutschlandweit einheitlich geltende Werte verfügbar. Insofern ist
davon auszugehen, dass die im jeweiligen Planungsbereich tatsächlich auftretenden Bela-
stungsgrößen aus Schwerverkehr mitunter deutlich von den standardisierten Ersatzwerten
der RStO 12 [FGSV 2012-1] abweichen.
Das Prinzip der hier entwickelten Verfahren zur Ermittlung des dimensionierungsrelevanten
Achslastkollektivs beruht auf dem postulierten Zusammenhang zwischen der Verteilung der
Fahrzeugtypen und der Achslastverteilung des Schwerverkehrskollektivs. Ursache hierfür
sind die fahrzeugtypspezifischen Achslastverteilungen. Unter der Annahme einer statistisch
relevanten Erhebung der Fahrzeugsilhouetten des Schwerverkehrs in situ werden 4 ver-
schiedene Verfahren gegenübergestellt, die sich vorrangig im Umfang der Verkehrserhebung
sowie im damit verbundenen, rechnerischen Aufwand unterscheiden. Im Ergebnis der prakti-
schen Anwendung aller 4 Verfahren an 11 Messstellen an Bundes- und Staatsstraßen in
Sachsen wird festgestellt, dass nur die beiden Verfahren mit Erhebung der einzelnen Fahr-
zeugtypen zu verlässlichen Achslastkollektiven führen. Eine Vereinfachung der örtlichen
Verkehrserhebung impliziert deutlich divergentere Ergebnisse mit entsprechenden Auswir-
kungen auf die Dimensionierung des Oberbaus. Im Ergebnis der Untersuchungen wird fol-
gende Vorgehensweise zur Ermittlung des dimensionierungsrelevanten Achslastkollektivs
ohne verfügbare Achslastdaten empfohlen (Abb. 8-1):
1. Silhouettenerfassung in situ
2. Ermittlung der relativen Verteilung aller Fahrzeugtypen in situ
3. statistischer Vergleich zur Ermittlung der zugehörigen, relativen Standard-
Fahrzeugtypverteilung des maßgebenden BAB-Typs
4. Überlagerung der relativen Häufigkeit jedes Fahrzeugtyps in situ mit dessen zugehöri-
ger, relativen Standard-Achslastverteilung des maßgebenden BAB-Typs
5. Überlagerung des relativen Achslastkollektivs mit dem DTV(SV)-Wert in situ
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Abb. 8-1 Verfahren zur Ermittlung des dimensionierungsrelevanten Achslastkollektivs ohne Ver-
fügbarkeit von Achslastdaten
Das Verfahren berücksichtigt die spezifische, örtliche Zusammensetzung des Schwerver-
kehrs hinsichtlich der Verteilung auftretender Fahrzeugtypen. Die dabei angewandten
standardisierten, fahrzeugtypabhängigen Achslastverteilungen beruhen auf Datenanalysen
von Achslastmessungen auf Bundesautobahnen. Es ist zu erwarten, dass die Fahrzeuge des
Schwerverkehrs auf Bundesautobahnen im Mittel einen höheren Beladungsgrad implizieren
als auf nachgeordneten Straßenklassen. Das Ergebnis der B-Zahl nach Methode 2 der RStO
12 [FGSV 2012-1] liegt somit im nachgeordneten Netz bei Verwendung der fahrzeugtypab-
hängigen Achslastverteilungen aus Messdaten von Bundesautobahnen in der Regel auf der
„sicheren Seite“.
Die praktische Anwendungsmöglichkeit des entwickelten Verfahrens sowie die Auswirkun-
gen auf die ermittelte Größe der Belastungszahl B nach den RStO 12 [FGSV 2012-1] wird an
11 verschiedenen Streckenabschnitten auf Bundes- und Staatsstraßen in Sachsen nachge-
wiesen. In 9 Fällen ergeben sich signifikante Abweichungen zwischen den nach Methode 1
und Methode 2 der RStO 12 [FGSV 2012-1] berechneten dimensionierungsrelevanten Be-
anspruchungen B, was in 5 Fällen zu unterschiedlichen Belastungsklassen führt. Es sind
sowohl höhere als auch niedrigere Werte von B nach Methode 2 im Vergleich zu Methode 1
zu verzeichnen, das Maximum der Differenzen beträgt 110 %. In Folge dessen wird der
Asphaltoberbau bei Dimensionierung nach Methode 1 der RStO 12 [FGSV 2012-1] in 36 %
der Fälle unterdimensioniert und in 9 % der Fälle überdimensioniert.
Unter Anwendung der rechnerischen Dimensionierung nach den RDO Asphalt 09 [FGSV
2009-1] ergeben sich bei Einsatz der Kalibrierasphalte an allen 11 Messstellen niedrigere
Asphaltgesamtdicken als nach Methode 2 der RStO 12 [FGSV 2012-1]. Die Spannweite der
Differenzen reicht dabei von -3 cm bis -6 cm. Unter Ansatz eines Asphalttragschichtgemi-
sches aus der Praxis mit weniger guten Ermüdungseigenschaften werden an 4 Messstellen
Silhouettenerfassung in situ Fahrzeugtypverteilung
statistischer Vergleich Typ „BAB Fernverkehr“
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höhere und an 6 Messstellen niedrigere Asphaltgesamtdicken ermittelt. Die Spannweite der
Differenzen beträgt -3 cm bis +5 cm. Der Asphaltoberbau wird bei Dimensionierung nach
Methode 1 der RStO 12 [FGSV 2012-1] im Vergleich zu den Ergebnissen nach den RDO
Asphalt 09 [FGSV 2009-1] damit in 46 % der Fälle unterdimensioniert und in 36 % der Fälle
überdimensioniert.
Gegenüber Bundesautobahnen ist im nachgeordneten Netz von einer größeren Diversität
eingesetzter Fahrzeugtypen des Schwerverkehrs mit lokal unterschiedlich hohen Anteilen im
Gesamtkollektiv auszugehen. Die Anwendung der in den RStO 12 [FGSV 2012-1] ausgewie-
senen, mittleren Werte für Achszahl fA und Lastkollektivquotient qBm bergen daher eine relativ
hohe Wahrscheinlichkeit der signifikanten Abweichung vom örtlich auftretenden Belastungs-
niveau durch den Schwerverkehr in sich. Diesem Umstand kann mit dem beschriebenen,
neu entwickelten Verfahren zur Ermittlung des dimensionierungsrelevanten Achslastkollek-
tivs entgegengewirkt werden. Durch seine Anwendung ist eine deutlich realitätsnähere, den
örtlichen Bedingungen besser angepasste Definition der Verkehrsbelastung und damit der
Dimensionierung des Schichtenaufbaus zu erwarten. Daraus abzuleiten ist ein enorm hohes,
volkswirtschaftliches Potenzial durch Vermeidung von zu großen, aber auch zu geringen
Schichtdicken des Oberbaus von Straßen.
Die Anwendung des Verfahrens zur Ermittlung des dimensionierungsrelevanten Achslastkol-
lektivs ohne Verfügbarkeit von Achslastdaten sollte besonders im nachgeordneten Netz
grundsätzlich unter der Berücksichtigung gegebenenfalls vorhandener, örtlicher Besonder-
heiten erfolgen. Sofern beispielsweise der statistische Vergleich der Fahrzeugtypverteilun-
gen überproportionale Differenzen ausweist, die Häufigkeit einzelner Fahrzeugtypen signifi-
kant von den Standardverteilungen abweicht oder schwerverkehrinduzierende Einrichtungen
mit speziellen Charakteristiken (z. B. Steinbrüche, Landwirtschaftsbetriebe, Hafenanlagen)
im Einzugsgebiet liegen, sind gesonderte Betrachtungen anzustellen. Die Zuordnung fahr-
zeugtypabhängiger Achslastverteilungen kann beispielsweise auch auf der Grundlage eige-
ner Messungen oder anderweitig verfügbarer Fahrzeugdaten realisiert werden.
Die im Rahmen des entwickelten Verfahrens angewandten Standardverteilungen von Fahr-
zeugtypen und Achslasten beruhen auf verfügbaren Daten der Jahre 1998 und 2004. Durch
zielgerichtete Analyse aktueller, deutlich umfangreicherer Datenbestände aus Achslastmes-
sungen auf Bundesautobahnen sollten die entsprechenden Arbeitsgrundlagen angepasst
und gegebenenfalls erweitert werden. In einem weiteren Schritt ist anzustreben, Achslast-
messungen auch im nachgeordneten Netz durchzuführen und auszuwerten. Von besonde-
rem Interesse sind dabei die spezifischen Achslastverteilungen der Fahrzeugtypen, die in
Abhängigkeit ihres Beladungsgrades als mittlere Verteilungen oder in Form einer funktiona-
len Beschreibung definiert werden könnten. Mittels kontinuierlicher, mobiler Achslastmes-
sung und Auswertung der Daten würde die Erstellung eines umfassenden Kataloges aller
Fahrzeugtypen des Schwerverkehrs – auch über die Definitionen der TLS 2012 [BASt 2012]
hinaus – mit mittleren, beladungsgradabhängigen Achslastverteilungen eine wichtige Grund-
lage zur Ermittlung dimensionierungsrelevanter Achslastkollektive liefern. Weitere Untersu-
chungen zu möglichen Korrelationen zwischen Beladungsgrad und Lage der Messstelle im
Netz könnten Grundlage für die Klassifizierung und Zuordnung spezifischer Standardpara-
meter für das nachgeordnete Netz sein.
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Das Verfahren zur Ermittlung des dimensionierungsrelevanten Achslastkollektivs liefert durch
verbesserte Definition der Eingangsgröße Verkehrsbelastung einen Beitrag zur Weiterent-
wicklung und praktischen Anwendung der rechnerischen Dimensionierung sowie zu
probabilistischen Dimensionierungsverfahren und Dimensionierungsverfahren mittels Finite-
Elemente-Modellen. Die in der vorliegenden Arbeit untersuchte Einflussgröße der Achslast
sollte im Zuge weiterer Forschung zu komplementären Einflussgrößen wie beispielsweise
Reifenaufstandsfläche, Reifenkontaktdruck, Achsabstände, Spurweite, dynamischer Lastfak-
tor und Belastungsfrequenz zielgerichtet ergänzt werden.
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BAB Fern BAB-Typ Fernverkehr
BAB FV BAB-Typ Fernverkehr
BAB Misch BAB-Typ Mischverkehr
BAB MV BAB-Typ Mischverkehr
BAB Stadt BAB-Typ Stadtnaher Verkehr
BAB SV BAB-Typ Stadtnaher Verkehr
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DATUM Datum der Erfas sung 8 gem ess en
STUNDE 2 gem ess en
MINUTE 2 gem ess en
SEKUNDE 2 gem ess en






FSTREIF Nr. des Fahrs treifens 2 param etrisch
vom rechten Fahrs treifen m it 1 beginnend nach
links durchnum m eriert
FZTYP Art des Fahrzeuges 3 berechnet
FZLAENGE Fahrzeuglänge cm 10 berechnet
GESCHW Geschwindigkeit des Fahrzeuges km /h 4 berechnet
FZABST Abs tand des Fahrzeuges zum vorherfahrendenFahrzeug cm 8 berechnet
GESGEW Gesam tgewicht des Fahrzeuges kg 8 berechnet
UEBERL Überladung 2 berechnet
0: keine Überladung
1: Überladung
ACHSANZ Achsanzahl 2 berechnet







ALAST1 Achs las t 1. Achs e kg 8 berechnet
ABST1 Abs tand 1. Achse zur letzten Achse desvorherfahrenden Fahrzeuges cm 8 berechnet
ATYP2 Achsart 2. Achs e (wie 1. Achse) 3 berechnet
ALAST2 Achs las t 2. Achs e kg 8 berechnet
ABST2 Abs tand 2. Achse zur vorhergehenden Achse cm 8 berechnet
ATYP3 3 berechnet
ALAST3 kg 8 berechnet
ABST3 cm 8 berechnet
ATYP4 3 berechnet
ALAST4 kg 8 berechnet
ABST4 cm 8 berechnet
Zeitpunkt der Überfahrt des aktuellen Fahrzeuges
wie vor, jedoch 3. Achs e
wie vor, jedoch 4. Achs e
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ALAST5 kg 8 berechnet
ABST5 cm 8 berechnet
ATYP6 3 berechnet
ALAST6 kg 8 berechnet
ABST6 cm 8 berechnet
ATYP7 3 berechnet
ALAST7 kg 8 berechnet
ABST7 cm 8 berechnet
ATYP8 3 berechnet
ALAST8 kg 8 berechnet
ABST8 cm 8 berechnet
ATYP9 3 berechnet
ALAST9 kg 8 berechnet
ABST9 cm 8 berechnet
Ergänzung:
ID Datensatz-Nr. 8 param etrisch
wie vor, jedoch 7. Achs e
wie vor, jedoch 8. Achs e
wie vor, jedoch 9. Achs e
wie vor, jedoch 5. Achs e
wie vor, jedoch 6. Achs e
Tabelle A 3 - 1 Struktur des Datenbestandes
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Anlage 3-2 , Blatt 1 Wertebereiche des Datenbestandes
Feld Beschreibung Einheit Minimum Maximum










FSTREIF Nr. des Fahrs treifens 1 8
vom rechten Fahrs treifen m it 1 beginnend nach
links durchnum m eriertFZTYP Art des Fahrzeuges 8 125
FZLAENGE Fahrzeuglänge cm 233 4.081
GESCHW Geschwindigkeit des Fahrzeuges km /h 7 245
FZABST Abs tand des Fahrzeuges zum vorherfahrenden
Fahrzeug
cm 0 19.975
GESGEW Gesam tgewicht des Fahrzeuges kg 3.510 65.510
UEBERL Überladung 0 1
0: keine Überladung
1: Überladung
ACHSANZ Achsanzahl 2 8







ALAST1 Achs las t 1. Achs e kg 450 15.650
ABST1 Abs tand 1. Achse zur letzten Achse des
vorherfahrenden Fahrzeuges
cm 0 9.999
ATYP2 Achsart 2. Achs e (wie 1. Achse) 1 131
ALAST2 Achs las t 2. Achs e kg 270 21.060
ABST2 Abs tand 2. Achse zur vorhergehenden Achse cm 74 1.485
ATYP3 0 131
ALAST3 kg 230 18.070
ABST3 cm 38 1.604
ATYP4 0 131
ALAST4 kg 230 17.250
ABST4 cm 55 1.658
ATYP5 0 131
ALAST5 kg 230 27.214
ABST5 cm 60 1.586
ATYP6 0 131
ALAST6 kg 230 16.270
ABST6 cm 71 1.329
Zeitpunkt der Überfahrt des aktuellen Fahrzeuges
wie vor, jedoch 3. Achs e
wie vor, jedoch 4. Achs e
wie vor, jedoch 5. Achs e
wie vor, jedoch 6. Achs e
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Anlage 3-2 , Blatt 2 Wertebereiche des Datenbestandes
Feld Beschreibung Einheit Minimum Maximum
ATYP7 0 131
ALAST7 kg 640 1.470
ABST7 cm 96 455
ATYP8 0 130
ALAST8 kg 2.190 10.770
ABST8 cm 106 151
ID Datensatz-Nr. 1 375.310
wie vor, jedoch 7. Achs e
wie vor, jedoch 8. Achs e
Tabelle A 3 - 2 Wertebereiche des Datenbestandes
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Anlage 3-3 Dimensionierungsrelevante Daten nach RStO 12 [FGSV 2012-1]
Feld Beschreibung dimensionie-rungsrelevant Datengrundlage für




MQ Nr. des Meßquers chnittes ja Zuordnung zum betreffenden
Dim ens ionierungsbereich
FSTREIF Nr. des Fahrs treifens ja Zuordnung zumhöchs tbelas teten Fahrs treifen
FZTYP Art des Fahrzeuges nein
FZLAENGE Fahrzeuglänge nein
GESCHW Geschwindigkeit des Fahrzeuges nein
FZABST Abs tand des Fahrzeuges zum
vorherfahrenden Fahrzeug
nein




ALAST1 Achs las t ja k , EDTA(SV)




ALAST2 Achs las t ja k , EDTA(SV)
ABST2 Abs tand zur vorhergehenden Achse nein
ATYP3 nein
ALAST3 ja k , EDTA(SV)
ABST3 nein
ATYP4 nein
ALAST4 ja k , EDTA(SV)
ABST4 nein
ATYP5 nein
ALAST5 ja k , EDTA(SV)
ABST5 nein
ATYP6 nein
ALAST6 ja k , EDTA(SV)
ABST6 nein
ATYP7 nein
ALAST7 ja k , EDTA(SV)
ABST7 nein
ATYP8 nein
ALAST8 ja k , EDTA(SV)
ABST8 nein
ID Datens atz-Nr. nein
EDTA(SV)ja
wie vor, jedoch 7. Achse
wie vor, jedoch 8. Achse
Zeitpunkt der Überfahrt des aktuellen
Fahrzeuges
wie vor, jedoch 3. Achse
wie vor, jedoch 4. Achse
wie vor, jedoch 5. Achse
wie vor, jedoch 6. Achse
Tabelle A 3 - 3 Dimensionierungsrelevante Daten nach Methode 2.2 der RStO 12
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Anlage 3-4 Dimensionierungsrelevante Daten nach Programmsystem ADtoPave
Feld Beschreibung dimensionie-rungsrelevant Datengrundlage für




MQ Nr. des Meßquers chnittes ja Zuordnung zum betreffendenDim ens ionierungs bereich
FSTREIF Nr. des Fahrs treifens ja Zuordnung zum betreffendenDim ens ionierungs bereich
FZTYP Art des Fahrzeuges nein
FZLAENGE Fahrzeuglänge nein
GESCHW Geschwindigkeit des Fahrzeuges nein
FZABST Abs tand des Fahrzeuges zumvorherfahrenden Fahrzeug nein
GESGEW Gesam tgewicht des Fahrzeuges ja Zuordnung zum Schwerverkehr
UEBERL Überladung nein
ACHSANZ Achsanzahl nein
ATYP1 Achsart ja Anteil / Anzahl der Einzelachsen
ALAST1 Achs las t ja Zuordnung in Las tklas se;Achsübergänge pro Las tklasse




ALAST2 Achs las t ja








































Tabelle A 3 - 4 Dimensionierungsrelevante Daten nach Programmsystem ADtoPave
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Anlage 3-5 Informationsrelevante Daten
Tabelle A 3 - 5 Informationsrelevante Daten
RStO 12 ADtoPave




MQ ja ja parametrisch
FSTREIF ja ja parametrisch
FZTYP nein nein berechnet ALAST1-8 und ABST1-8 Analyse
FZLAENGE nein nein berechnet Messwerte
GESCHW nein nein berechnet DATUM+STUNDE+MINUTE++SEKUNDE ABST1-8
FZABST nein nein berechnet ABST1
GESGEW ja ja berechnet ALAST1-8
UEBERL nein nein berechnet GESGEW+FZTYP
ACHSANZ nein nein berechnet ALAST1-8 FZTYP
ATYP1 nein ja berechnet ABST2-3 und ALAST1 und FZTYP
ALAST1 ja ja berechnet Messwerte GESGEW undACHSANZ
ABST1 nein nein berechnet GESCHW  und DATUM+STUNDE++MINUTE+SEKUNDE FZABST
ATYP2 nein ja berechnet ABST2-4 und ALAST2 und FZTYP
ALAST2 ja ja berechnet Messwerte GESGEW
ABST2 nein nein berechnet GESCHW  und DATUM+STUNDE++MINUTE+SEKUNDE ATYP1-4
ATYP3 nein ja berechnet ABST2-5 und ALAST3 und FZTYP
ALAST3 ja ja berechnet Messwerte GESGEW
ABST3 nein nein berechnet GESCHW  und DATUM+STUNDE++MINUTE+SEKUNDE ATYP1-5
ATYP4 nein ja berechnet ABST2-6 und ALAST4 und FZTYP
ALAST4 ja ja berechnet Messwerte GESGEW
ABST4 nein nein berechnet GESCHW  und DATUM+STUNDE++MINUTE+SEKUNDE ATYP2-6
ATYP5 nein ja berechnet ABST3-7 und ALAST5 und FZTYP
ALAST5 ja ja berechnet Messwerte GESGEW
ABST5 nein nein berechnet GESCHW  und DATUM+STUNDE++MINUTE+SEKUNDE ATYP3-7
ATYP6 nein ja berechnet ABST4-8 und ALAST6 und FZTYP
ALAST6 ja ja berechnet Messwerte GESGEW
ABST6 nein nein berechnet GESCHW  und DATUM+STUNDE++MINUTE+SEKUNDE ATYP4-8
ATYP7 nein ja berechnet ABST5-8 und ALAST7 und FZTYP
ALAST7 ja ja berechnet Messwerte GESGEW
ABST7 nein nein berechnet GESCHW  und DATUM+STUNDE++MINUTE+SEKUNDE ATYP5-8
ATYP8 nein ja berechnet ABST6-8 und ALAST8 und FZTYP
ALAST8 ja ja berechnet Messwerte GESGEW
ABST8 nein nein berechnet GESCHW  und DATUM+STUNDE++MINUTE+SEKUNDE ATYP6-8
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Anlage 3-6 Grenzwerte der Datenfelder zur Zeitangabe
Minimum Maximum Minimum Maximum Minimum Maximum
DATUM 1 17.01.1998 22.01.1998 24.02.1998 27.02.1998 22.03.1998 26.03.1998
2 15.01.1998 23.01.1998 23.02.1998 26.02.1998 20.03.1998 27.03.1998
3 20.01.1998 23.01.1998 23.02.1998 26.02.1998 24.03.1998 27.03.1998
4 21.01.1998 22.01.1998 25.02.1998 26.02.1998 25.03.1998 26.03.1998
5 19.01.1998 22.01.1998 24.02.1998 27.02.1998 24.03.1998 26.03.1998
6 08.02.2004 08.08.2004
STUNDE 1-5 0 23 0 23 0 23
6 0 23
MINUTE 1-5 0 59 0 59 0 59
6 0 59
SEKUNDE 1-5 0 59 0 59 0 59
6 0 59
Datenfeld MQ
Zeitbereich 1 Zeitbere ich 2 Zeitbereich 3
Tabelle A 3 - 6 Grenzwerte der Datenfelder zur Zeitangabe
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Anlage 3-7 Fahrzeugklassifizierung nach TLS 2012 [BASt 2012]
Tabelle A 3 - 7 Fahrzeugklassifizierung nach TLS 2012
Code Beschreibung des Fahrzeugtyps Code Beschreibung des Fahrzeugtyps
0 unbekannter Fahrzeugtyp 56 Lkw mit Anhänger (Dp, E + E)
1 Pkw (E, E) 57 Lkw mit Anhänger (Dp, E + E , E)
2 Pkw mit Anhänger (E, E + E) 58 Lkw mit Anhänger (Dp, E + Dp)
3 Pkw mit Anhänger (E, E + Dp) 59 Lkw mit Anhänger (Dp, E + E, Dp)
4 Kleintransporter (E, E) 60 Lkw mit Anhänger (Dp, E + Dp, Dp)
5 Kleintransporter + Anhänger (E, E + E) 61 Lkw mit Anhänger (Dp, E + E, Dr)
6 Kleintransporter + Anhänger (E, E + Dp) 62 Lkw mit Anhänger (Dp, E + E, Dr)
7 reserviert für spätere Definition 63 reserviert für spätere Definitionen
8 Lkw (E, E) 64 Lkw mit Anhänger (Dp, Dp + E)
9 Lkw (E, Dp) 65 Lkw mit Anhänger (Dp, Dp + E , E)
10 Lkw (E, Dr) 66 Lkw mit Anhänger (Dp, Dp + Dp)
11 Lkw (Dp, E) 67 Lkw mit Anhänger (Dp, Dp + E, Dp)
12 Lkw (Dp, Dp) 68 Lkw mit Anhänger (Dp, Dp + Dp, Dp)
69 Lkw mit Anhänger (Dp, Dp + E, Dr)
32 Lkw mit Anhänger (E, E + E) 70 Lkw mit Anhänger (Dp, Dp + Dr)
33 Lkw mit Anhänger (E, E + E, E) 71..95 reserviert für spätere Definitionen
34 Lkw mit Anhänger (E, E + Dp)
35 Lkw mit Anhänger (E, E + E, Dp) 96 Sattelkraftfahrzeug (E, E + E)
36 Lkw mit Anhänger (E, E + Dp, Dp) 97 Sattelkraftfahrzeug (E, E + Dp)
37 Lkw mit Anhänger (E, E + E, Dr) 98 Sattelkraftfahrzeug (E, E + Dr)
38 Lkw mit Anhänger (E, E + Dr) 99 Sattelkraftfahrzeug (E, E + E, E)
39 reserviert für spätere Definitionen 100..103 reserviert für spätere Definitionen
40 Lkw mit Anhänger (E, Dp + E)
41 Lkw mit Anhänger (E, Dp + E , E) 104 Sattelkraftfahrzeug (E, Dp + E)
42 Lkw mit Anhänger (E, Dp + Dp) 105 Sattelkraftfahrzeug (E, Dp + Dp)
43 Lkw mit Anhänger (E, Dp + E, Dp) 106 Sattelkraftfahrzeug (E, Dp + Dr)
44 Lkw mit Anhänger (E, Dp + Dp, Dp) 107 Sattelkraftfahrzeug (E, Dp + E, E)
45 Lkw mit Anhänger (E, Dp + E, Dr) 108 Sonderfahrzeug mit beliebig vielen
46 Lkw mit Anhänger (E, Dp + Dr) Achsen und Achskombinationen
47 reserviert für spätere Definitionen
109..119 reserviert für spätere Definitionen
48 Lkw mit Anhänger (E, Dr + E) 120 Bus (E, E)
49 Lkw mit Anhänger (E, Dr + E , E) 121 Bus (E, Dp)
50 Lkw mit Anhänger (E, Dr + Dp) 122 Bus (E, E + E)
51 Lkw mit Anhänger (E, Dr + E, Dp) 123 Bus (E, E + Dp)
52 Lkw mit Anhänger (E, Dr + Dp, Dp) 124 Bus (E, Dp +E)
53 Lkw mit Anhänger (E, Dr + E, Dr) 125 Bus (E, Dp + Dp)
54 Lkw mit Anhänger (E, Dr + Dr) 126..200 reserviert für spätere Definitionen
55 reserviert für spätere Definitionen 201 PkwG
202 PkwA
E  = Einzelachse
Dp  = Doppelachse
Dr  = Dreifachachse
+  = Kopplung für Anhänger, Auflieger etc.
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Anlage 3-8 Parametrisch definierte Grenzwerte zur Plausibilitätsanalyse
Para-
meter Größe Einheit Erläuterung
P01 7.500 kg Grenzwert Gesamtgewicht zur Unterscheidung des
Geschwindigkeitsvermögens
P02 180 km/h maximale Geschwindigkeit für GESGEW < P13
P03 120 km/h maximale Geschwindigkeit für GESGEW > P13
P04 3.501 kg Mindestwert Gesamtgewicht des Schwerverkehrs
P05 96.000 kg maximales Gesamtgewicht
P06 200 cm Mindestachsabstand für Einzelachsen
P07 220 kg Mindestachslast
P08 18.000 kg maximale Achslast für Achsen Nr. 1 und 4 bis 8
P09 22.000 kg maximale Achslast für Achsen Nr. 2 und 3
P10 170 cm Überhang hinten des vorausfahrenden Fahrzeuges für GESGEW > P21
P11 140 cm Überhang vorn des gemessenen Fahrzeuges für GESGEW > P21
P12 100 cm Mindestabstand zum vorausfahrenden Fahrzeug für GESGEW > P21
P13 7.500 kg Grenzwert Gesamtgewicht zur Unterscheidung der Raddurchmesser
P14 90 cm Mindestraddurchmesser für GESGEW > P05
P15 20 cm Mindestradabstand für GESGEW > P05
P16 60 cm Mindestraddurchmesser für GESGEW < P05
P17 5 cm Mindestradabstand für GESGEW < P05
P18 1.100 cm maximaler Achsabstand
P19 -20 kg unterer Grenzwert der Differenz aus Gesamtgewicht und Summe der
Achslasten
P20 20 kg oberer Grenzwert der Differenz aus Gesamtgewicht und Summe der
Achslasten
P21 7.500 kg Grenzwert Gesamtgewicht zur Unterscheidung des Mindestabstandesvon Achse 1
P22 90 cm Überhang hinten des vorausfahrenden Fahrzeuges für GESGEW < P21
P23 90 cm Überhang vorn des gemessenen Fahrzeuges für GESGEW < P21
P24 100 cm Mindestabstand zum vorausfahrenden Fahrzeug für GESGEW < P21
Tabelle A 3 - 8 Parametrisch definierte Grenzwerte zur Plausibilitätsanalyse
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Anlage 3-9 , Blatt 1 Steuerungsalgorithmus zur Plausibilitätsprüfung des Datenbestandes
START
Plausibilität





Gesamtgewicht GESGEW <> Summe [ALAST1...ALAST8]
GESGEW < P04 DS löschen
GESGEW > P05 DS löschen
GESGEW = Summe [ALAST1...ALAST8]
GESGEW - Summe [ALAST1...ALAST8] < P19
DS löschen














n = Anzahl der Datensätze für alle Datensätze i  mit i = 1 ... n
A
Kontrolle der parametrischen Wertebereiche




... Nr. des Ergebnisbereiches (siehe Anlage 3-11)
DS = Datensatz
<> = ungleich
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ALAST4>0 ODER ALAST5>0 ODER ALAST6>0 ODER ALAST7>0 ODER ALAST8>0
ALAST4=0 UND
ALAST5>0 ODER ALAST6>0 ODER ALAST7>0 ODER ALAST8>0 DS löschen
ALAST5=0 UND
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Achsabstand 2 GESGEW > P13 ABST2 < P14 + P15 DS löschen
ABST2 < P16 + P17 DS löschen
ABST2 > P18 DS löschen
ALAST3 > 0 PlausibilitätAchsabstand 3 GESGEW > P13 ABST3 < P14 + P15 DS löschen
ABST3 < P16 + P17 DS löschen
ABST3 > P18 DS löschen
ALAST4 > 0 PlausibilitätAchsabstand 4 GESGEW > P13 ABST4 < P14 + P15 DS löschen
ABST4 < P16 + P17 DS löschen
















ALAST5 > 0 PlausibilitätAchsabstand 5 GESGEW > P13 ABST5 < P14 + P15
ABST5 < P16 + P17
ABST5 > P18
GESGEW < P133.5
ALAST6 > 0 PlausibilitätAchsabstand 6 GESGEW > P13 ABST6 < P14 + P15
ABST6 < P16 + P17
ABST6 > P18
GESGEW < P133.6
GESGEW > P21 ABST1 < P10 + P11 + P12
GESGEW < P21 ABST1 < P22 + P23 + P24
DS löschen
DS löschen
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Anlage 3-9 , Blatt 4 Steuerungsalgorithmus zur Plausibilitätsprüfung des Datenbestandes
E
C D
ALAST7 > 0 PlausibilitätAchsabstand 7
ALAST8 > 0 PlausibilitätAchsabstand 8
START
GESGEW > P13 ABST7 < P14 + P15 DS löschen
ABST7 < P16 + P17 DS löschen
ABST7 > P18 DS löschen
GESGEW < P13
GESGEW > P13 ABST8 < P14 + P15 DS löschen
ABST8 < P16 + P17 DS löschen
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Anlage 3-9 , Blatt 5 Steuerungsalgorithmus zur Plausibilitätsprüfung des Datenbestandes
E
Plausibilität
Achstyp ATYP1 = 1ODER129 DS löschenABST2 < P06
ABST2 > P06 DS löschen
ATYP2 = 1ODER129 ABST2 < P06 DS löschen
ATYP1 = 2ODER130ODER3ODER131
ABST3 < P06





ATYP3 = 1ODER129 ABST3 < P06 DS löschen
ABST4 < P06
ABST3 > P06 DS löschenATYP3 = 2ODER130ODER3ODER131 ABST4 > P06
4.3
DS löschen
ATYP4 = 1ODER129 ABST4 < P06 DS löschen
ABST5 < P06
ABST4 > P06 DS löschenATYP4 = 2ODER130ODER3ODER131 ABST5 > P06
4.4
DS löschen
ATYP5 = 1ODER129 ABST5 < P06 DS löschen
ABST6 < P06
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Anlage 3-9 , Blatt 6 Steuerungsalgorithmus zur Plausibilitätsprüfung des Datenbestandes
G
DS löschenATYP6 = 1ODER129 ABST6 < P06
ABST7 < P06




ATYP7 = 1ODER129 ABST7 < P06 DS löschen
ABST8 < P06
ABST7 > P06 DS löschenATYP7 = 2ODER130ODER3ODER131 ABST8 > P06
4.7
DS löschen
ATYP8 = 1ODER129 ABST8 < P06 DS löschen







Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 19
Anlage 3-9 , Blatt 7 Steuerungsalgorithmus zur Plausibilitätsprüfung des Datenbestandes
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Achslast 1 ALAST1 < P07 DS löschen
DS löschenALAST1 > P08
Plausibilität
Achslast 2 ALAST2 < P07 DS löschen
DS löschenALAST2 > P09
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Achsanzahl IST Achsanzahl IST = 2
ALAST4=0 Achsanzahl IST = 3
ALAST5=0 Achsanzahl IST = 4
ALAST6=0 Achsanzahl IST = 5
ALAST7=0 Achsanzahl IST = 6
ALAST8=0 Achsanzahl IST = 7
Vergleich
Achsanzahl IST / Achsanzahl SOLL




Achstypfolge <> Achskonfiguration des Fahrzeugtyps DS löschen
START
Achsanzahl IST = 8
8.1
9.1




Bild A 3 - 1 Ablaufschema zur Plausibilitätsprüfung des Datenbestandes
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Anlage 3-10 Achszahlen der Fahrzeugtypen nach TLS 2012 [BASt 2012]
Tabelle A 3 - 9 Achszahlen der Fahrzeugtypen nach TLS 2012
FZTYP Achszahl FZTYP Achszahl
8 2 57 5
9 3 58 5
10 4 59 6
11 3 60 7
12 4 61 7
32 3 62 7
33 4 64 5
34 4 65 6
35 5 66 6
36 6 67 7
37 6 68 8
38 5 69 8
40 4 70 7
41 5 96 3
42 5 97 4
43 6 98 5
44 7 99 4
45 7 104 4
46 6 105 5
48 5 106 6
49 6 107 5
50 6 120 2
51 7 121 3
52 8 122 3
53 8 123 4
54 7 124 4
56 4 125 5
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Anlage 3-11, Blatt 1 Ergebnisse der Plausibilitätsanalyse, Messquerschnitte 1 bis 5
Bez. Wert Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Datenbestand 375.310 100,0%
Gesamtgewicht
GESGEW<>ALAST 148.427 39,5% 375.310 100,0% 1.1
P19 -20 295 0,1% 295 0,1% 0 0,0% 375.015 99,9% 1.1
P20 20 487 0,1% 487 0,1% 0 0,0% 374.528 99,8% 1.1
GESGEW<>ALAST 148.427 39,5% 147.645 39,4% 147.645 39,4% 374.528 99,8% 1.2
P04 3.501 8 0,0% 6 0,0% 0 0,0% 374.522 99,8% 1.3
P05 96.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 374.522 99,8% 1.3
Geschwindigkeit P01 7.500
P03 120 195 0,1% 185 0,0% 0 0,0% 374.337 99,7% 1.4
P02 180 4 0,0% 4 0,0% 0 0,0% 374.333 99,7% 1.4
Achsfolge hi. A3=0 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 374.333 99,7% 2.1
Achsfolge hi. A4=0 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 374.333 99,7% 2.2
Achsfolge hi. A5=0 1 0,0% 1 0,0% 0 0,0% 374.332 99,7% 2.3
Achsfolge hi. A6=0 1 0,0% 1 0,0% 0 0,0% 374.331 99,7% 2.4
Achsfolge hi. A7=0 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 374.331 99,7% 2.5












P18 1.100 7 0,0% 6 0,0% 0 0,0% 366.225 97,6%




P18 1.100 103 0,0% 83 0,0% 0 0,0% 366.011 97,5%




P18 1.100 187 0,0% 178 0,0% 0 0,0% 359.649 95,8%




P18 1.100 18 0,0% 15 0,0% 0 0,0% 356.116 94,9%
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Anlage 3-11, Blatt 2 Ergebnisse der Plausibilitätsanalyse, Messquerschnitte 1 bis 5
Bez. Wert Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12




P18 1.100 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 356.057 94,9%




P18 1.100 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 356.057 94,9%
Achstyp1 = EiA P06 200 40 0,0% 21 0,0% 0 0,0% 356.036 94,9%
Achstyp1 = DoA/DrA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 356.036 94,9%
Achstyp2 = EiA P06 200 77 0,0% 39 0,0% 0 0,0% 355.997 94,9%
Achstyp2 = DoA/DrA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.997 94,9%
Achstyp3 = EiA P06 200 17 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.997 94,9%
Achstyp3 = DoA/DrA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.997 94,9%
Achstyp4 = EiA P06 200 124 0,0% 61 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8%
Achstyp4 = DoA/DrA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8%
Achstyp5 = EiA P06 200 7 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8%
Achstyp5 = DoA/DrA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8%
Achstyp6 = EiA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8%
Achstyp6 = DoA/DrA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8%
Achstyp7 = EiA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8%
Achstyp7 = DoA/DrA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8%
Achstyp8 = EiA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8%
Achstyp8 = DoA/DrA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8%
1 DoA: nur Achse 1 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8% 5.1
1 DoA: nur Achse 2 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8% 5.2
1 DoA: nur Achse 3 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8% 5.3
1 DoA: nur Achse 4 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8% 5.4
1 DoA: nur Achse 5 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8% 5.5
1 DoA: nur Achse 6 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8% 5.6
1 DoA: nur Achse 7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8% 5.7
1 DoA: nur Achse 8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8% 5.8
3 DoA: Achsen 1-3 15 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.936 94,8% 5.9
3 DoA: Achsen 2-4 64 0,0% 2 0,0% 0 0,0% 355.934 94,8% 5.10
3 DoA: Achsen 3-5 39 0,0% 1 0,0% 0 0,0% 355.933 94,8% 5.11
3 DoA: Achsen 4-6 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.933 94,8% 5.12
3 DoA: Achsen 5-7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.933 94,8% 5.13
3 DoA: Achsen 6-8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.933 94,8% 5.14
5 DoA: Achsen 1-5 2 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.933 94,8% 5.15
5 DoA: Achsen 2-6 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.933 94,8% 5.16
5 DoA: Achsen 3-7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.933 94,8% 5.17
5 DoA: Achsen 4-8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.933 94,8% 5.18
7 DoA: Achsen 1-7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.933 94,8% 5.19
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Anlage 3-11, Blatt 3 Ergebnisse der Plausibilitätsanalyse, Messquerschnitte 1 bis 5
Bez. Wert Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
1 DrA: nur Achse 1 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.933 94,8% 6.1
1 DrA: nur Achse 2 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.933 94,8% 6.2
1 DrA: nur Achse 3 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.933 94,8% 6.3
1 DrA: nur Achse 4 1 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.933 94,8% 6.4
1 DrA: nur Achse 5 230 0,1% 3 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.5
1 DrA: nur Achse 6 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.6
1 DrA: nur Achse 7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.7
1 DrA: nur Achse 8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.8
2 DrA: Achsen 1-2 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.9
2 DrA: Achsen 2-3 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.10
2 DrA: Achsen 3-4 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.11
2 DrA: Achsen 4-5 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.12
2 DrA: Achsen 5-6 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.13
2 DrA: Achsen 6-7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.14
2 DrA: Achsen 7-8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.15
4 DrA: Achsen 1-4 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.16
4 DrA: Achsen 2-5 3 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.17
4 DrA: Achsen 3-6 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.18
4 DrA: Achsen 4-7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.19
4 DrA: Achsen 5-8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.20
5 DrA: Achsen 1-5 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.21
5 DrA: Achsen 2-6 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.22
5 DrA: Achsen 3-7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.23
5 DrA: Achsen 4-8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.24
7 DrA: Achsen 1-7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.25
7 DrA: Achsen 2-8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.26
8 DrA: Achsen 1-8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8% 6.27
Achslast  1 P07 220 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8%
P08 18.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8%
Achslast  2 P07 220 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8%
P09 22.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8%
Achslast  3 P07 220 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8%
P08 22.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8%
Achslast  4 P07 220 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8%
P08 18.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8%
Achslast  5 P07 220 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.930 94,8%
P08 18.000 2 0,0% 1 0,0% 0 0,0% 355.929 94,8%
Achslast  6 P07 220 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.929 94,8%
P08 18.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.929 94,8%
Achslast  7 P07 220 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.929 94,8%
P08 18.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.929 94,8%
Achslast  8 P07 220 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.929 94,8%
P08 18.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 355.929 94,8%
FZTYP/Achsanzahl 264 0,1% 0 0,0% 0 0,0% 355.929 94,8% 8.1
FZTYP/Achskonfig. 1.620 0,4% 795 0,2% 0 0,0% 355.134 94,6% 9.1
















Tabelle A 3 - 10 Ergebnisse der Plausibilitätsanalyse, Messquerschnitte 1 bis 5
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Anlage 3-12, Blatt 1 Ergebnisse der Plausibilitätsanalyse, Messquerschnitt 6
Bez. Wert Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Datenbestand 32.073 100,0%
Gesamtgewicht
GESGEW <>ALAST 12.989 40,5% 32.073 100,0% 1.1
P19 -20 7 0,0% 7 0,0% 0 0,0% 32.066 100,0% 1.1
P20 20 16 0,0% 16 0,0% 0 0,0% 32.050 99,9% 1.1
GESGEW <>ALAST 12.989 40,5% 12.966 40,5% 12.966 40,5% 32.050 99,9% 1.2
P04 3.501 641 2,0% 639 2,0% 0 0,0% 31.411 97,9% 1.3
P05 96.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 31.411 97,9% 1.3
Geschwindigkeit P01 7.500
P03 120 10 0,0% 10 0,0% 0 0,0% 31.401 97,9% 1.4
P02 180 1 0,0% 1 0,0% 0 0,0% 31.400 97,9% 1.4
Achsfolge hi. A3=0 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 31.400 97,9% 2.1
Achsfolge hi. A4=0 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 31.400 97,9% 2.2
Achsfolge hi. A5=0 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 31.400 97,9% 2.3
Achsfolge hi. A6=0 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 31.400 97,9% 2.4
Achsfolge hi. A7=0 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 31.400 97,9% 2.5












P18 1.100 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 31.282 97,5%




P18 1.100 50 0,2% 13 0,0% 0 0,0% 31.265 97,5%




P18 1.100 20 0,1% 20 0,1% 0 0,0% 30.693 95,7%




P18 1.100 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.667 95,6%













































































112 109 31.2910,3% 0,3% 0,0%
0,1% 0,0% 0,0%
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Anlage 3-12, Blatt 2 Ergebnisse der Plausibilitätsanalyse, Messquerschnitt 6
Bez. Wert Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12




P18 1.100 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.666 95,6%




P18 1.100 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.666 95,6%
Achstyp1 = EiA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.666 95,6%
Achstyp1 = DoA/DrA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.666 95,6%
Achstyp2 = EiA P06 200 1 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.666 95,6%
Achstyp2 = DoA/DrA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.666 95,6%
Achstyp3 = EiA P06 200 9 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.666 95,6%
Achstyp3 = DoA/DrA P06 200 19 0,1% 19 0,1% 0 0,0% 30.647 95,6%
Achstyp4 = EiA P06 200 8 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.647 95,6%
Achstyp4 = DoA/DrA P06 200 6 0,0% 6 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
Achstyp5 = EiA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
Achstyp5 = DoA/DrA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
Achstyp6 = EiA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
Achstyp6 = DoA/DrA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
Achstyp7 = EiA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
Achstyp7 = DoA/DrA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
Achstyp8 = EiA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
Achstyp8 = DoA/DrA P06 200 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
1 DoA: nur Achse 1 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.1
1 DoA: nur Achse 2 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.2
1 DoA: nur Achse 3 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.3
1 DoA: nur Achse 4 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.4
1 DoA: nur Achse 5 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.5
1 DoA: nur Achse 6 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.6
1 DoA: nur Achse 7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.7
1 DoA: nur Achse 8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.8
3 DoA: Achsen 1-3 2 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.9
3 DoA: Achsen 2-4 4 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.10
3 DoA: Achsen 3-5 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.11
3 DoA: Achsen 4-6 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.12
3 DoA: Achsen 5-7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.13
3 DoA: Achsen 6-8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.14
5 DoA: Achsen 1-5 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.15
5 DoA: Achsen 2-6 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.16
5 DoA: Achsen 3-7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.17
5 DoA: Achsen 4-8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.18
7 DoA: Achsen 1-7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 5.19










0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.666 95,6%
95,6%
0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.666 95,6%
30.666 95,6%
3.7
0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.666




Nr.Fehler Fehler Korrektur resultierende DS
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Anlage 3-12, Blatt 3 Ergebnisse der Plausibilitätsanalyse, Messquerschnitt 6
Bez. Wert Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
1 DrA: nur Achse 1 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.1
1 DrA: nur Achse 2 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.2
1 DrA: nur Achse 3 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.3
1 DrA: nur Achse 4 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.4
1 DrA: nur Achse 5 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.5
1 DrA: nur Achse 6 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.6
1 DrA: nur Achse 7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.7
1 DrA: nur Achse 8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.8
2 DrA: Achsen 1-2 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.9
2 DrA: Achsen 2-3 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.10
2 DrA: Achsen 3-4 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.11
2 DrA: Achsen 4-5 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.12
2 DrA: Achsen 5-6 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.13
2 DrA: Achsen 6-7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.14
2 DrA: Achsen 7-8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.15
4 DrA: Achsen 1-4 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.16
4 DrA: Achsen 2-5 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.17
4 DrA: Achsen 3-6 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.18
4 DrA: Achsen 4-7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.19
4 DrA: Achsen 5-8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.20
5 DrA: Achsen 1-5 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.21
5 DrA: Achsen 2-6 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.22
5 DrA: Achsen 3-7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.23
5 DrA: Achsen 4-8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.24
7 DrA: Achsen 1-7 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.25
7 DrA: Achsen 2-8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.26
8 DrA: Achsen 1-8 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 6.27
Achslast  1 P07 220 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
P08 18.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
Achslast  2 P07 220 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
P09 22.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
Achslast  3 P07 220 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
P08 22.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
Achslast  4 P07 220 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
P08 18.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
Achslast  5 P07 220 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
P08 18.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
Achslast  6 P07 220 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
P08 18.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
Achslast  7 P07 220 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
P08 18.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
Achslast  8 P07 220 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
P08 18.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5%
FZTYP/Achsanzahl 10 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 8.1
FZTYP/Achskonfig. 19 0,1% 0 0,0% 0 0,0% 30.641 95,5% 9.1













Nr.Fehler Fehler Korrektur resultierende DS
Tabelle A 3 - 11 Ergebnisse der Plausibilitätsanalyse, Messquerschnitt 6
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ANLAGEN
A 33
Anlage 4-1, Blatt 1 Achslastverteilungen im Achlastklassenintervall 1 t
Anzahl AÜ Anteil AÜ Anzahl AÜ Anteil AÜ Anzahl AÜ Anteil AÜ
01: 0-1 856 0,44% 644 0,33% 1.500 0,38%
02: 1-2 3.904 1,99% 6.919 3,56% 10.823 2,77%
03: 2-3 13.403 6,82% 22.797 11,73% 36.200 9,26%
04: 3-4 22.138 11,27% 25.395 13,07% 47.533 12,16%
05: 4-5 23.823 12,13% 24.543 12,63% 48.366 12,38%
06: 5-6 28.097 14,30% 29.269 15,06% 57.366 14,68%
07: 6-7 35.100 17,86% 31.221 16,06% 66.321 16,97%
08: 7-8 27.962 14,23% 23.132 11,90% 51.094 13,07%
09: 8-9 16.707 8,50% 13.058 6,72% 29.765 7,62%
10: 9-10 9.294 4,73% 6.886 3,54% 16.180 4,14%
11: 10-11 5.893 3,00% 4.626 2,38% 10.519 2,69%
12: 11-12 4.555 2,32% 3.249 1,67% 7.804 2,00%
13: 12-13 2.810 1,43% 1.662 0,86% 4.472 1,14%
14: 13-14 1.282 0,65% 617 0,32% 1.899 0,49%
15: 14-15 486 0,25% 245 0,13% 731 0,19%
16: 15-16 129 0,07% 70 0,04% 199 0,05%
17: 16-17 33 0,02% 15 0,01% 48 0,01%
18: 17-18 5 0,00% 2 0,00% 7 0,00%
19: 18-19 1 0,00% 1 0,00% 2 0,00%
20: 19-20 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
21: 20-21 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
22: 21-22 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
Summe 196.478 100,00% 194.351 100,00% 390.829 100,00%
KInt = 1t
FS 1 FS 4 MQ 1
Tabelle A 4 - 1 Achslastverteilung im Achslastklassenintervall 1 t am Messquerschnitt 1









































































































Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 34
Anlage 4-1, Blatt 2  Achslastverteilungen im Achlastklassenintervall 1 t
Anzahl AÜ Anteil AÜ Anzahl AÜ Ante il AÜ Anzahl AÜ Ante il AÜ
01: 0-1 525 0,34% 407 0,23% 932 0,28%
02: 1-2 4.037 2,58% 3.476 1,96% 7.513 2,25%
03: 2-3 17.080 10,90% 13.979 7,89% 31.059 9,30%
04: 3-4 19.409 12,38% 19.187 10,83% 38.596 11,56%
05: 4-5 18.766 11,97% 19.861 11,21% 38.627 11,57%
06: 5-6 23.890 15,24% 23.874 13,48% 47.764 14,31%
07: 6-7 26.270 16,76% 30.303 17,11% 56.573 16,95%
08: 7-8 19.438 12,40% 28.363 16,01% 47.801 14,32%
09: 8-9 11.235 7,17% 16.391 9,26% 27.626 8,28%
10: 9-10 5.634 3,60% 8.336 4,71% 13.970 4,18%
11: 10-11 4.169 2,66% 5.707 3,22% 9.876 2,96%
12: 11-12 3.343 2,13% 3.831 2,16% 7.174 2,15%
13: 12-13 1.883 1,20% 2.140 1,21% 4.023 1,21%
14: 13-14 739 0,47% 895 0,51% 1.634 0,49%
15: 14-15 218 0,14% 255 0,14% 473 0,14%
16: 15-16 65 0,04% 75 0,04% 140 0,04%
17: 16-17 7 0,00% 18 0,01% 25 0,01%
18: 17-18 3 0,00% 5 0,00% 8 0,00%
19: 18-19 3 0,00% 0 0,00% 3 0,00%
20: 19-20 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
21: 20-21 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
22: 21-22 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
Summe 156.714 100,00% 177.103 100,00% 333.817 100,00%
KIn t = 1t
FS 1 FS 4 MQ 2
Tabelle A 4 - 2 Achslastverteilung im Achslastklassenintervall 1 t am Messquerschnitt 2






































































































Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 35
Anlage 4-1, Blatt 3  Achslastverteilungen im Achlastklassenintervall 1 t
Anzahl AÜ Anteil AÜ Anzahl AÜ Ante il AÜ Anzahl AÜ Ante il AÜ
01: 0-1 347 0,19% 296 0,16% 643 0,17%
02: 1-2 5.345 2,93% 4.922 2,65% 10.267 2,79%
03: 2-3 16.580 9,08% 20.086 10,81% 36.666 9,95%
04: 3-4 20.923 11,46% 24.149 13,00% 45.072 12,23%
05: 4-5 21.327 11,68% 22.881 12,32% 44.208 12,00%
06: 5-6 27.550 15,08% 26.152 14,08% 53.702 14,58%
07: 6-7 34.799 19,05% 30.409 16,37% 65.208 17,70%
08: 7-8 25.187 13,79% 23.269 12,53% 48.456 13,15%
09: 8-9 11.431 6,26% 13.620 7,33% 25.051 6,80%
10: 9-10 7.010 3,84% 7.458 4,01% 14.468 3,93%
11: 10-11 5.481 3,00% 5.128 2,76% 10.609 2,88%
12: 11-12 3.760 2,06% 3.757 2,02% 7.517 2,04%
13: 12-13 1.861 1,02% 2.110 1,14% 3.971 1,08%
14: 13-14 782 0,43% 1.031 0,55% 1.813 0,49%
15: 14-15 200 0,11% 352 0,19% 552 0,15%
16: 15-16 58 0,03% 117 0,06% 175 0,05%
17: 16-17 10 0,01% 27 0,01% 37 0,01%
18: 17-18 1 0,00% 9 0,00% 10 0,00%
19: 18-19 0 0,00% 2 0,00% 2 0,00%
20: 19-20 1 0,00% 0 0,00% 1 0,00%
21: 20-21 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
22: 21-22 0 0,00% 1 0,00% 1 0,00%
Summe 182.653 100,00% 185.776 100,00% 368.429 100,00%
KIn t = 1t
FS 1 FS 6 MQ 3
Tabelle A 4 - 3 Achslastverteilung im Achslastklassenintervall 1 t am Messquerschnitt 3


































































































Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 36
Anlage 4-1, Blatt 4  Achslastverteilungen im Achlastklassenintervall 1 t
Anz. AÜ Ant. AÜ Anz. AÜ Ant. AÜ Anz. AÜ Ant. AÜ Anz. AÜ Ant. AÜ Anz. AÜ Ant. AÜ Anz. AÜ Ant. AÜ Anz. AÜ Ant. AÜ
01: 0-1 393 0,28% 531 0,37% 924 0,33% 47 0,32% 83 0,51% 130 0,42% 1.054 0,33%
02: 1-2 4.774 3,43% 4.296 2,97% 9.070 3,20% 518 3,50% 640 3,90% 1.158 3,71% 10.228 3,25%
03: 2-3 14.352 10,32% 17.629 12,18% 31.981 11,27% 1.720 11,61% 2.289 13,95% 4.009 12,84% 35.990 11,43%
04: 3-4 17.948 12,90% 20.960 14,49% 38.908 13,71% 1.886 12,73% 2.427 14,79% 4.313 13,81% 43.221 13,72%
05: 4-5 16.036 11,53% 20.427 14,12% 36.463 12,85% 1.907 12,88% 2.499 15,23% 4.406 14,11% 40.869 12,97%
06: 5-6 17.747 12,76% 23.926 16,54% 41.673 14,69% 2.140 14,45% 2.797 17,04% 4.937 15,81% 46.610 14,80%
07: 6-7 19.881 14,29% 22.604 15,62% 42.485 14,97% 2.150 14,52% 2.333 14,21% 4.483 14,36% 46.968 14,91%
08: 7-8 17.184 12,35% 14.984 10,36% 32.168 11,34% 1.486 10,03% 1.359 8,28% 2.845 9,11% 35.013 11,12%
09: 8-9 11.811 8,49% 7.648 5,29% 19.459 6,86% 1.048 7,08% 782 4,76% 1.830 5,86% 21.289 6,76%
10: 9-10 7.286 5,24% 4.451 3,08% 11.737 4,14% 714 4,82% 471 2,87% 1.185 3,80% 12.922 4,10%
11: 10-11 4.402 3,16% 3.440 2,38% 7.842 2,76% 516 3,48% 359 2,19% 875 2,80% 8.717 2,77%
12: 11-12 3.209 2,31% 2.174 1,50% 5.383 1,90% 325 2,19% 213 1,30% 538 1,72% 5.921 1,88%
13: 12-13 2.184 1,57% 1.076 0,74% 3.260 1,15% 204 1,38% 108 0,66% 312 1,00% 3.572 1,13%
14: 13-14 1.175 0,84% 405 0,28% 1.580 0,56% 92 0,62% 42 0,26% 134 0,43% 1.714 0,54%
15: 14-15 471 0,34% 107 0,07% 578 0,20% 41 0,28% 9 0,05% 50 0,16% 628 0,20%
16: 15-16 158 0,11% 27 0,02% 185 0,07% 14 0,09% 2 0,01% 16 0,05% 201 0,06%
17: 16-17 50 0,04% 6 0,00% 56 0,02% 1 0,01% 0 0,00% 1 0,00% 57 0,02%
18: 17-18 17 0,01% 1 0,00% 18 0,01% 1 0,01% 0 0,00% 1 0,00% 19 0,01%
19: 18-19 7 0,01% 1 0,00% 8 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 8 0,00%
20: 19-20 1 0,00% 0 0,00% 1 0,00% 1 0,01% 0 0,00% 1 0,00% 2 0,00%
21: 20-21 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
22: 21-22 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
Summe 139.086 100,00% 144.693 100,00% 283.779 100,00% 14.811 100,00% 16.413 100,00% 31.224 100,00% 315.003 100,00%
MQ 4FS 2 (ÜFS) FS 7 (ÜFS) MQ 4 (ÜFS)
KIn t = 1t
FS 1 (HFS) FS 8 (HFS) MQ 4 (HFS)
Tabelle A 4 - 4 Achslastverteilung im Achslastklassenintervall 1 t am Messquerschnitt 4











































































































Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 37
Anlage 4-1, Blatt 5  Achslastverteilungen im Achlastklassenintervall 1 t
Anz . AÜ Ant. AÜ Anz . AÜ Ant. AÜ Anz . AÜ Ant. AÜ Anz . AÜ Ant. AÜ Anz . AÜ Ant. AÜ
01: 0-1 61 0,32% 89 0,72% 150 0,48% 44 0,45% 194 0,47%
02: 1-2 640 3,39% 464 3,75% 1.104 3,53% 441 4,55% 1.545 3,77%
03: 2-3 3.523 18,65% 1.897 15,32% 5.420 17,33% 2.003 20,68% 7.423 18,12%
04: 3-4 3.921 20,76% 2.224 17,96% 6.145 19,65% 2.128 21,97% 8.273 20,20%
05: 4-5 3.333 17,64% 1.698 13,71% 5.031 16,09% 1.369 14,13% 6.400 15,63%
06: 5-6 2.499 13,23% 1.607 12,98% 4.106 13,13% 1.283 13,25% 5.389 13,16%
07: 6-7 1.741 9,22% 1.364 11,02% 3.105 9,93% 937 9,67% 4.042 9,87%
08: 7-8 1.198 6,34% 1.061 8,57% 2.259 7,22% 605 6,25% 2.864 6,99%
09: 8-9 720 3,81% 660 5,33% 1.380 4,41% 322 3,32% 1.702 4,16%
10: 9-10 548 2,90% 401 3,24% 949 3,03% 203 2,10% 1.152 2,81%
11: 10-11 363 1,92% 346 2,79% 709 2,27% 153 1,58% 862 2,10%
12: 11-12 216 1,14% 300 2,42% 516 1,65% 92 0,95% 608 1,48%
13: 12-13 77 0,41% 160 1,29% 237 0,76% 69 0,71% 306 0,75%
14: 13-14 39 0,21% 78 0,63% 117 0,37% 31 0,32% 148 0,36%
15: 14-15 11 0,06% 26 0,21% 37 0,12% 5 0,05% 42 0,10%
16: 15-16 0 0,00% 7 0,06% 7 0,02% 1 0,01% 8 0,02%
17: 16-17 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
18: 17-18 0 0,00% 1 0,01% 1 0,00% 0 0,00% 1 0,00%
19: 18-19 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
20: 19-20 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
21: 20-21 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
22: 21-22 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
S um m e 18.890 100,00% 12.383 100,00% 31.273 100,00% 9.686 100,00% 40.959 100,00%
K In t = 1t
FS  1  (HF S ) FS  6  (HFS ) M Q 5 (HFS ) M Q 5FS  5  (ÜFS )
Tabelle A 4 - 5 Achslastverteilung im Achslastklassenintervall 1 t am Messquerschnitt 5






































































































Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 38
Anlage 4-1, Blatt 6  Achslastverteilungen im Achlastklassenintervall 1 t
Anzahl AÜ Anteil AÜ Anzahl AÜ Anteil AÜ Anzahl AÜ Anteil AÜ
01: 0-1 428 0,65% 495 0,75% 923 0,70%
02: 1-2 3.409 5,15% 3.248 4,90% 6.657 5,02%
03: 2-3 7.896 11,92% 6.739 10,16% 14.635 11,04%
04: 3-4 7.736 11,68% 7.241 10,92% 14.977 11,30%
05: 4-5 6.859 10,35% 7.631 11,51% 14.490 10,93%
06: 5-6 9.237 13,94% 9.075 13,69% 18.312 13,81%
07: 6-7 11.291 17,04% 11.496 17,34% 22.787 17,19%
08: 7-8 9.495 14,33% 9.774 14,74% 19.269 14,54%
09: 8-9 3.898 5,88% 4.222 6,37% 8.120 6,13%
10: 9-10 2.054 3,10% 2.371 3,58% 4.425 3,34%
11: 10-11 1.755 2,65% 2.024 3,05% 3.779 2,85%
12: 11-12 1.298 1,96% 1.209 1,82% 2.507 1,89%
13: 12-13 621 0,94% 538 0,81% 1.159 0,87%
14: 13-14 185 0,28% 165 0,25% 350 0,26%
15: 14-15 69 0,10% 60 0,09% 129 0,10%
16: 15-16 11 0,02% 11 0,02% 22 0,02%
17: 16-17 6 0,01% 4 0,01% 10 0,01%
18: 17-18 1 0,00% 3 0,00% 4 0,00%
19: 18-19 1 0,00% 0 0,00% 1 0,00%
20: 19-20 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
21: 20-21 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
22: 21-22 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
Summe 66.250 100,00% 66.306 100,00% 132.556 100,00%
KInt = 1t
FS 0 FS 3 MQ 6
Tabelle A 4 - 6 Achslastverteilung im Achslastklassenintervall 1 t am Messquerschnitt 6







































































































Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 39
Anlage 6-1, Blatt 1 Achslastverteilungen im Achslastklassenintervall 0,5 t
Tabelle A 6 - 1 Achslastverteilungen im Achslastklassenintervall 0,5 t , MQ 1 bis MQ 3
FS 1 FS 4 FS 1 FS 4 FS 1 FS 6
0-0,5 0,0499% 0,0324% 0,0453% 0,0209% 0,0038% 0,0022%
0,5-1 0,3858% 0,2989% 0,2897% 0,2089% 0,1861% 0,1572%
1-1,5 0,6632% 0,7775% 0,6024% 0,5302% 0,7243% 0,5361%
1,5-2 1,3238% 2,7826% 1,9737% 1,4325% 2,2020% 2,1133%
2-2,5 2,6115% 5,4484% 4,7003% 3,2738% 3,9370% 4,4704%
2,5-3 4,2101% 6,2814% 6,1986% 4,6193% 5,1403% 6,3415%
3-3,5 5,2367% 6,7599% 6,4736% 5,3477% 5,7179% 6,6898%
3,5-4 6,0307% 6,3066% 5,9114% 5,4861% 5,7371% 6,3092%
4-4,5 5,9778% 6,3149% 5,8521% 5,5284% 5,6079% 6,1606%
4,5-5 6,1473% 6,3133% 6,1226% 5,6860% 6,0683% 6,1558%
5-5,5 6,6221% 7,0604% 7,1429% 6,3494% 7,0034% 6,5008%
5,5-6 7,6782% 7,9994% 8,1014% 7,1309% 8,0798% 7,5763%
6-6,5 8,7323% 8,2372% 8,6080% 8,0518% 9,4803% 8,2955%
6,5-7 9,1323% 7,8271% 8,1550% 9,0586% 9,5717% 8,0732%
7-7,5 7,7805% 6,6694% 6,7965% 8,7175% 8,0650% 6,9417%
7,5-8 6,4511% 5,2328% 5,6070% 7,2974% 5,7245% 5,5836%
8-8,5 4,8835% 3,9161% 4,1866% 5,4793% 3,7059% 4,2250%
8,5-9 3,6197% 2,8027% 2,9825% 3,7758% 2,5524% 3,1064%
9-9,5 2,7168% 2,0010% 2,0279% 2,6578% 2,0405% 2,2705%
9,5-10 2,0135% 1,5421% 1,5672% 2,0491% 1,7974% 1,7440%
10-10,5 1,5834% 1,2781% 1,3802% 1,7634% 1,5904% 1,4657%
10,5-11 1,4159% 1,1021% 1,2800% 1,4590% 1,4103% 1,2946%
11-11,5 1,2510% 0,9159% 1,1786% 1,2168% 1,1437% 1,0830%
11,5-12 1,0673% 0,7558% 0,9546% 0,9463% 0,9148% 0,9393%
12-12,5 0,8337% 0,5171% 0,7134% 0,6985% 0,5995% 0,6696%
12,5-13 0,5965% 0,3380% 0,4882% 0,5099% 0,4194% 0,4662%
13-13,5 0,4051% 0,1976% 0,3005% 0,3055% 0,2688% 0,3413%
13,5-14 0,2474% 0,1199% 0,1710% 0,1999% 0,1593% 0,2137%
14-14,5 0,1425% 0,0823% 0,0823% 0,0824% 0,0728% 0,1200%
14,5-15 0,1048% 0,0437% 0,0568% 0,0615% 0,0367% 0,0694%
15-15,5 0,0453% 0,0232% 0,0262% 0,0277% 0,0197% 0,0414%
15,5-16 0,0204% 0,0129% 0,0153% 0,0147% 0,0120% 0,0215%
16-16,5 0,0107% 0,0057% 0,0013% 0,0079% 0,0038% 0,0075%
16,5-17 0,0061% 0,0021% 0,0032% 0,0023% 0,0016% 0,0070%
17-17,5 0,0015% 0,0005% 0,0006% 0,0023% 0,0005% 0,0022%
17,5-18 0,0010% 0,0005% 0,0013% 0,0006% 0,0000% 0,0027%
18-18,5 0,0005% 0,0005% 0,0019% 0,0000% 0,0000% 0,0011%
18,5-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19-19,5 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19,5-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0005% 0,0000%
20-20,5 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20,5-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21-21,5 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0005%
21,5-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
Summe 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
MQ 1 MQ 2 MQ 3
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 40
Anlage 6-1, Blatt 2 Achslastverteilungen im Achslastklassenintervall 0,5 t
Tabelle A 6 - 2 Achslastverteilungen im Achslastklassenintervall 0,5 t , MQ 4 bis MQ 6
FS 1 FS 2 FS 7 FS 8 FS 1 FS 5 FS 6 FS 0 FS 3
0-0,5 0,0187% 0,0608% 0,0853% 0,0297% 0,0318% 0,0103% 0,0727% 0,2158% 0,1659%
0,5-1 0,2639% 0,2566% 0,4204% 0,3373% 0,2912% 0,4439% 0,6460% 0,4302% 0,5806%
1-1,5 0,8081% 0,8305% 0,9627% 0,7602% 0,6617% 0,7330% 0,8156% 1,3706% 1,6273%
1,5-2 2,6243% 2,6669% 2,9367% 2,2088% 2,7263% 3,8199% 2,9314% 3,7751% 3,2712%
2-2,5 4,4886% 4,9828% 6,0013% 5,2207% 7,3425% 8,2697% 6,3474% 5,8808% 4,8593%
2,5-3 5,8302% 6,6302% 7,9449% 6,9630% 11,3076% 12,4097% 8,9720% 6,0377% 5,3042%
3-3,5 6,6772% 6,3129% 7,5855% 7,3915% 10,7729% 12,7710% 9,6180% 6,2566% 5,3102%
3,5-4 6,2271% 6,4209% 7,2016% 7,0943% 9,9841% 9,1988% 8,3421% 5,4204% 5,6104%
4-4,5 5,8482% 6,7720% 7,4149% 6,8981% 9,0524% 7,4954% 6,7754% 5,0989% 5,6767%
4,5-5 5,6814% 6,1036% 7,8109% 7,2194% 8,5918% 6,6384% 6,9369% 5,2543% 5,8321%
5-5,5 6,0919% 7,1906% 8,2678% 7,9734% 6,7708% 7,0514% 6,4847% 6,0151% 6,2016%
5,5-6 6,6678% 7,2581% 8,7735% 8,5623% 6,4584% 6,1945% 6,4928% 7,9275% 7,4850%
6-6,5 7,1387% 7,4539% 7,9937% 8,3052% 4,8121% 5,1311% 5,7579% 8,5917% 8,4728%
6,5-7 7,1553% 7,0623% 6,2207% 7,3169% 4,4044% 4,5426% 5,2572% 8,4513% 8,8650%
7-7,5 6,6182% 5,3609% 4,5574% 5,9028% 3,4674% 3,4276% 4,9584% 8,0906% 8,3084%
7,5-8 5,7367% 4,6722% 3,7227% 4,4529% 2,8745% 2,8185% 3,6098% 6,2415% 6,4323%
8-8,5 4,7079% 4,0578% 2,7539% 3,0941% 2,2022% 1,9719% 3,0526% 3,6574% 4,0253%
8,5-9 3,7840% 3,0180% 2,0106% 2,1915% 1,6093% 1,3525% 2,2773% 2,2264% 2,3422%
9-9,5 3,0398% 2,5792% 1,6146% 1,6573% 1,5987% 0,9292% 1,7120% 1,6649% 1,8852%
9,5-10 2,1986% 2,2416% 1,2551% 1,4189% 1,3023% 1,1666% 1,5263% 1,4355% 1,6906%
10-10,5 1,7349% 1,8365% 1,3648% 1,2813% 1,0376% 0,7743% 1,5344% 1,3313% 1,6364%
10,5-11 1,4301% 1,6474% 0,8225% 1,0961% 0,8841% 0,8053% 1,2598% 1,3177% 1,4162%
11-11,5 1,2719% 1,2761% 0,8042% 0,8577% 0,6617% 0,4852% 1,4132% 1,1275% 1,0889%
11,5-12 1,0353% 0,9182% 0,4935% 0,6448% 0,4817% 0,4646% 1,0094% 0,8317% 0,7345%
12-12,5 0,8786% 0,7967% 0,3960% 0,4568% 0,2382% 0,4543% 0,7430% 0,5419% 0,5037%
12,5-13 0,6917% 0,5806% 0,2620% 0,2868% 0,1694% 0,2581% 0,5491% 0,3955% 0,3077%
13-13,5 0,4947% 0,4254% 0,1462% 0,1742% 0,1323% 0,2065% 0,4199% 0,1992% 0,1704%
13,5-14 0,3501% 0,1958% 0,1097% 0,1057% 0,0741% 0,1136% 0,2100% 0,0800% 0,0784%
14-14,5 0,2200% 0,1823% 0,0244% 0,0546% 0,0371% 0,0310% 0,1615% 0,0740% 0,0543%
14,5-15 0,1186% 0,0945% 0,0305% 0,0194% 0,0212% 0,0206% 0,0485% 0,0302% 0,0362%
15-15,5 0,0776% 0,0743% 0,0122% 0,0124% 0,0000% 0,0103% 0,0485% 0,0106% 0,0106%
15,5-16 0,0359% 0,0203% 0,0000% 0,0062% 0,0000% 0,0000% 0,0081% 0,0060% 0,0060%
16-16,5 0,0252% 0,0000% 0,0000% 0,0021% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0045% 0,0045%
16,5-17 0,0108% 0,0068% 0,0000% 0,0021% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0045% 0,0015%
17-17,5 0,0072% 0,0000% 0,0000% 0,0007% 0,0000% 0,0000% 0,0081% 0,0015% 0,0030%
17,5-18 0,0050% 0,0068% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0015%
18-18,5 0,0036% 0,0000% 0,0000% 0,0007% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0015% 0,0000%
18,5-19 0,0014% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19-19,5 0,0007% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19,5-20 0,0000% 0,0068% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20-20,5 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20,5-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21-21,5 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21,5-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
Summe 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
MQ 6MQ 4 MQ 5
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Anlage 6-2 Achslastverteilungen im Achslastklassenintervall 2 t
Tabelle A 6 - 3 Achslastverteilung im Achslastklassenintervall 2 t , MQ 1 bis MQ 4
Tabelle A 6 - 4 Achslastverteilungen im Achslastklassenintervall 2 t , MQ 4 bis MQ 6
FS 1 FS 4 FS 1 FS 4 FS 1 FS 6 FS 1 FS 2
0-2 2,4227% 3,8914% 2,9110% 2,1925% 3,1163% 2,8088% 3,7150% 3,8147%
2-4 18,0890% 24,7964% 23,2838% 18,7270% 20,5324% 23,8109% 23,2230% 24,3468%
4-6 26,4254% 27,6880% 27,2190% 24,6947% 26,7595% 26,3936% 24,2893% 27,3243%
6-8 32,0962% 27,9664% 29,1665% 33,1254% 32,8415% 28,8939% 26,6490% 24,5493%
8-10 13,2335% 10,2618% 10,7642% 13,9619% 10,0962% 11,3459% 13,7304% 11,8966%
10-12 5,3176% 4,0519% 4,7934% 5,3856% 5,0593% 4,7826% 5,4722% 5,6782%
12-14 2,0827% 1,1726% 1,6731% 1,7137% 1,4470% 1,6907% 2,4151% 1,9985%
14-16 0,3130% 0,1621% 0,1806% 0,1863% 0,1413% 0,2525% 0,4522% 0,3713%
16-18 0,0193% 0,0087% 0,0064% 0,0130% 0,0060% 0,0194% 0,0482% 0,0135%
18-20 0,0005% 0,0005% 0,0019% 0,0000% 0,0005% 0,0011% 0,0058% 0,0068%
20-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0005% 0,0000% 0,0000%
Summe 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
MQ 4
ALK [t]
MQ 1 MQ 2 MQ 3
FS 7 FS 8 FS 1 FS 5 FS 6 FS 0 FS 3
0-2 4,4050% 3,3360% 3,7110% 5,0072% 4,4658% 5,7917% 5,6450%
2-4 28,7333% 26,6696% 39,4071% 42,6492% 33,2795% 23,5955% 21,0841%
4-6 32,2671% 30,6532% 30,8735% 27,3797% 26,6898% 24,2958% 25,1953%
6-8 22,4944% 25,9778% 15,5585% 15,9199% 19,5833% 31,3751% 32,0785%
8-10 7,6342% 8,3618% 6,7125% 5,4202% 8,5682% 8,9842% 9,9433%
10-12 3,4850% 3,8799% 3,0651% 2,5294% 5,2168% 4,6083% 4,8759%
12-14 0,9139% 1,0235% 0,6141% 1,0324% 1,9220% 1,2166% 1,0602%
14-16 0,0670% 0,0926% 0,0582% 0,0619% 0,2665% 0,1208% 0,1071%
16-18 0,0000% 0,0048% 0,0000% 0,0000% 0,0081% 0,0106% 0,0106%
18-20 0,0000% 0,0007% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0015% 0,0000%
20-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
Summe 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
MQ 4 MQ 5
ALK [t]
MQ 6
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Anlage 6-3, Blatt 1 Rechnerische Dimensionierung mit Variation der Achslastintervalle
Tabelle A 6 - 5 Berechnungsergebnisse Messquerschnitte 1 und 2






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 33 - 1 34 33 - 1 34 34 + 0
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 21 - 1 22 21 - 1 22 22 + 0
max. zul. AÜ [Mio] 524,4 416,5 - 107,9 469,0 372,5 - 96,6 370,8 370,8 + 0,0
Ermüdungsstatus nach ND [%] 69,9 88,0 + 18,1 78,2 98,5 + 20,3 98,9 98,9 + 0,0






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 32 - 2 34 32 - 2 34 33 - 1
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 20 - 2 22 20 - 2 22 21 - 1
max. zul. AÜ [Mio] 692,1 434,0 - 258,0 613,7 384,7 - 229,0 479,0 380,4 - 98,6
Ermüdungsstatus nach ND [%] 52,5 83,7 + 31,2 59,2 94,5 + 35,3 75,9 95,5 + 19,7






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 30 - 4 34 31 - 3 34 32 - 2
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 18 - 4 22 19 - 3 22 20 - 2
max. zul. AÜ [Mio] 615,0 237,0 - 377,9 547,8 270,5 - 277,3 430,1 269,2 - 160,9
Ermüdungsstatus nach ND [%] 37,1 96,2 + 59,1 41,6 84,3 + 42,7 53,0 84,7 + 31,7






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 31 - 3 34 32 - 2 34 33 - 1
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 19 - 3 22 20 - 2 22 21 - 1
max. zul. AÜ [Mio] 541,4 276,3 - 265,0 483,0 302,5 - 180,5 380,9 302,3 - 78,5
Ermüdungsstatus nach ND [%] 47,6 96,4 + 48,8 53,4 85,2 + 31,8 67,7 85,3 + 17,6







































Intervall  2 t
FS 1
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Anlage 6-3, Blatt 2 Rechnerische Dimensionierung mit Variation der Achslastintervalle
Tabelle A 6 - 6 Berechnungsergebnisse Messquerschnitt 3






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 33 - 1 34 34 + 0 34 35 + 1
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 21 - 1 22 22 + 0 22 23 + 1
max. zul. AÜ [Mio] 615,1 488,8 - 126,4 546,5 546,5 + 0,0 429,3 538,7 + 109,4
Ermüdungsstatus nach ND [%] 73,4 92,3 + 19,0 82,6 82,6 + 0,0 105,1 83,8 - 21,3






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 33 - 1 34 34 + 0 34 35 + 1
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 21 - 1 22 22 + 0 22 23 + 1
max. zul. AÜ [Mio] 597,8 474,9 - 122,9 533,3 533,3 + 0,0 420,1 527,2 + 107,1
Ermüdungsstatus nach ND [%] 76,8 96,7 + 19,9 86,1 86,1 + 0,0 109,3 87,1 - 22,2
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Anlage 6-3, Blatt 3 Rechnerische Dimensionierung mit Variation der Achslastintervalle
Tabelle A 6 - 7 Berechnungsergebnisse Messquerschnitt 4






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 34 + 0 34 35 + 1 34 36 + 2
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 22 + 0 22 23 + 1 22 24 + 2
max. zul. AÜ [Mio] 506,5 506,5 + 0,0 454,7 570,6 + 115,9 362,6 567,7 + 205,1
Ermüdungsstatus nach ND [%] 94,6 94,6 + 0,0 105,4 84,0 - 21,4 132,1 84,4 - 47,7






Gesamtdicke Asphalt [cm] 30 25 - 5 30 25 - 5 30 26 - 4
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 18 13 - 5 18 13 - 5 18 14 - 4
max. zul. AÜ [Mio] 215,2 57,3 - 157,9 192,6 51,2 - 141,4 152,0 53,3 - 98,7
Ermüdungsstatus nach ND [%] 23,7 89,0 + 65,3 26,5 99,5 + 73,1 33,6 95,7 + 62,1






Gesamtdicke Asphalt [cm] 30 24 - 6 30 24 - 6 30 25 - 5
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 18 12 - 6 18 12 - 6 18 13 - 5
max. zul. AÜ [Mio] 331,4 66,8 - 264,6 291,4 58,7 - 232,7 224,3 59,7 - 164,6
Ermüdungsstatus nach ND [%] 17,1 84,7 + 67,6 19,4 96,4 + 77,0 25,2 94,7 + 69,5






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 33 - 1 34 33 - 1 34 34 + 0
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 21 - 1 22 21 - 1 22 22 + 0
max. zul. AÜ [Mio] 769,3 611,6 - 157,7 679,7 540,2 - 139,5 528,0 528,0 + 0,0
Ermüdungsstatus nach ND [%] 64,8 81,5 + 16,7 73,3 92,3 + 18,9 94,4 94,4 + 0,0

































Intervall  0,5 t Intervall  1 t Intervall  2 t
FS 8
0,34
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Anlage 6-3, Blatt 4 Rechnerische Dimensionierung mit Variation der Achslastintervalle
Tabelle A 6 - 8 Berechnungsergebnisse Messquerschnitt 5






Gesamtdicke Asphalt [cm] 30 23 - 7 30 23 - 7 30 24 - 6
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 18 11 - 7 18 11 - 7 18 12 - 6
max. zul. AÜ [Mio] 400,2 60,4 - 339,7 352,7 53,2 - 299,5 272,4 54,8 - 217,5
Ermüdungsstatus nach ND [%] 12,6 83,6 + 71,0 14,3 94,9 + 80,6 18,5 92,1 + 73,6






Gesamtdicke Asphalt [cm] 26 21 - 5 26 21 - 5 26 22 - 4
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 14 9 - 5 14 9 - 5 14 10 - 4
max. zul. AÜ [Mio] 145,6 34,3 - 111,3 128,4 30,3 - 98,2 99,0 31,4 - 67,6
Ermüdungsstatus nach ND [%] 17,8 75,6 + 57,7 20,2 85,7 + 65,5 26,2 82,6 + 56,4






Gesamtdicke Asphalt [cm] 30 23 - 7 30 23 - 7 30 24 - 6
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 18 11 - 7 18 11 - 7 18 12 - 6
max. zul. AÜ [Mio] 252,7 38,0 - 214,7 225,3 33,9 - 191,5 179,0 35,9 - 143,1
Ermüdungsstatus nach ND [%] 13,1 87,1 + 74,0 14,7 97,8 + 83,1 18,5 92,1 + 73,7
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Anlage 6-3, Blatt 5 Rechnerische Dimensionierung mit Variation der Achslastintervalle
Tabelle A 6 - 9 Berechnungsergebnisse Messquerschnitt 6






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 29 - 5 34 30 - 4 34 31 - 3
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 17 - 5 22 18 - 4 22 19 - 3
max. zul. AÜ [Mio] 674,3 202,1 - 472,2 598,0 230,5 - 367,5 469,7 231,7 - 238,0
Ermüdungsstatus nach ND [%] 28,1 93,7 + 65,6 31,7 82,2 + 50,5 40,3 81,8 + 41,4






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 29 - 5 34 30 - 4 34 31 - 3
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 17 - 5 22 18 - 4 22 19 - 3
max. zul. AÜ [Mio] 660,1 197,8 - 462,2 584,7 225,4 - 359,4 457,6 225,7 - 231,9
Ermüdungsstatus nach ND [%] 28,7 95,9 + 67,1 32,4 84,2 + 51,7 41,5 84,0 + 42,6




















Intervall  0,5 t Intervall  1 t Intervall  2 t
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Anlage 6-4 Häufigkeitsverteilung der 18 häufigsten Fahrzeugtypen
8 46.771 16,1% 16,2% 15.240 21,5% 21,6% 7.708 63,8% 64,5%
9 4.030 1,4% 1,4% 1.677 2,4% 2,4% 1.525 12,6% 12,8%
12 418 0,1% 0,1% 511 0,7% 0,7% 272 2,3% 2,3%
32 911 0,3% 0,3% 292 0,4% 0,4% 8 0,1% 0,1%
33 21.236 7,3% 7,3% 6.074 8,6% 8,6% 192 1,6% 1,6%
34 9.783 3,4% 3,4% 3.459 4,9% 4,9% 60 0,5% 0,5%
35 18.245 6,3% 6,3% 4.671 6,6% 6,6% 99 0,8% 0,8%
41 30.732 10,6% 10,6% 8.277 11,7% 11,7% 199 1,6% 1,7%
42 5.048 1,7% 1,7% 1.044 1,5% 1,5% 26 0,2% 0,2%
96 4.455 1,5% 1,5% 1.119 1,6% 1,6% 133 1,1% 1,1%
97 18.358 6,3% 6,4% 3.536 5,0% 5,0% 158 1,3% 1,3%
98 106.546 36,7% 36,9% 19.784 27,9% 28,1% 445 3,7% 3,7%
99 7.983 2,7% 2,8% 1.360 1,9% 1,9% 179 1,5% 1,5%
105 2.286 0,8% 0,8% 767 1,1% 1,1% 230 1,9% 1,9%
106 1.569 0,5% 0,5% 409 0,6% 0,6% 21 0,2% 0,2%
107 6.435 2,2% 2,2% 755 1,1% 1,1% 102 0,8% 0,9%
120 3.616 1,2% 1,3% 1.376 1,9% 2,0% 575 4,8% 4,8%
121 566 0,2% 0,2% 100 0,1% 0,1% 26 0,2% 0,2%
? 288.988 99,4% 100,0% 70.451 99,3% 100,0% 11.958 99,0% 100,0%
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Tabelle A 6 - 10 Häufigkeitsverteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen
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Anlage 6-5 Standardisierte Achslastverteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen
Bild A 6 - 1 Standardisierte Achslastverteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen
1: 0-1 0,2776% 0,2725% 0,3451%
2: 1-2 2,7788% 3,1098% 3,2913%
3: 2-3 9,6570% 11,2451% 17,3747%
4: 3-4 11,9343% 13,7183% 19,8130%
5: 4-5 11,9020% 12,8618% 16,1442%
6: 5-6 14,4756% 14,7091% 13,1653%
7: 6-7 17,2539% 15,0052% 9,9652%
8: 7-8 13,6325% 11,3723% 7,2370%
9: 8-9 7,4029% 6,8700% 4,3852%
10: 9-10 4,0058% 4,1471% 3,0700%
11: 10-11 2,8420% 2,7719% 2,2496%
12: 11-12 2,0447% 1,9048% 1,6668%
13: 12-13 1,1148% 1,1524% 0,7618%
14: 13-14 0,4663% 0,5606% 0,3809%
15: 14-15 0,1546% 0,2043% 0,1205%
16: 15-16 0,0439% 0,0657% 0,0228%
17: 16-17 0,0099% 0,0195% 0,0033%
18: 17-18 0,0024% 0,0064% 0,0033%
19: 18-19 0,0007% 0,0028% 0,0000%
20: 19-20 0,0001% 0,0004% 0,0000%
21: 20-21 0,0001% 0,0000% 0,0000%






















































































BAB Fernverkehr BAB Mischverkehr BAB Stadtnaher Verkehr
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Anlage 6-6, Blatt 1 Häufigkeitsverteilung der Fahrzeugtypen nach Achszahl
1 8 2 14,8254% 16,1738% 16,0047% 17,2667% 19,2684% 19,9731% 21,4832% 23,4229%
2 120 2 1,3484% 1,2620% 0,7047% 1,9397%
3 9 3 1,1872% 3,8126% 1,6170% 3,8821% 1,5383% 3,3164% 2,3640% 4,7181%
4 11 3 0,0000% (19,99% ) 0,0000% (21,15% ) 0,0000% (23,29% ) 0,0000% (28,14% )
5 32 3 0,4185% 0,3929% 0,1414% 0,4116%
6 96 3 1,7755% 1,4793% 1,4704% 1,5774%
7 121 3 0,1633% 0,1769% 0,0848% 0,1410%
8 122 3 0,2682% 0,2160% 0,0814% 0,2241%
9 10 4 0,0076% 22,1003% 0,0051% 19,4308% 0,0090% 17,6509% 0,0155% 21,1914%
10 12 4 0,0962% (42,09% ) 0,0859% (40,58% ) 0,2952% (40,94% ) 0,7203% (49,33% )
11 33 4 7,7225% 9,7476% 5,5141% 8,5623%
12 34 4 4,0202% 3,3642% 2,7904% 4,8760%
13 40 4 0,0011% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
14 56 4 0,0249% 0,0227% 0,0124% 0,0113%
15 97 4 6,8348% 4,3331% 5,3128% 4,9846%
16 99 4 3,2968% 1,7585% 3,6704% 1,9171%
17 104 4 0,0011% 0,0000% 0,0000% 0,0014%
18 123 4 0,0930% 0,1137% 0,0464% 0,1029%
19 124 4 0,0022% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20 35 5 6,4812% 57,1175% 7,6669% 58,7559% 6,5265% 58,1457% 6,5845% 49,7822%
21 38 5 0,0000% (99,20% ) 0,0000% (99,34% ) 0,0000% (99,09% ) 0,0000% (99,11% )
22 41 5 11,8022% 13,4288% 8,2277% 11,6678%
23 42 5 1,6781% 1,5362% 1,8641% 1,4717%
24 48 5 0,0011% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
25 57 5 0,0000% 0,0013% 0,0057% 0,0028%
26 58 5 0,0043% 0,0000% 0,0045% 0,0127%
27 64 5 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
28 98 5 33,9035% 34,6775% 36,4838% 27,8887%
29 105 5 0,5504% 0,5420% 1,4399% 1,0812%
30 107 5 2,6632% 0,8894% 3,5924% 1,0643%
31 125 5 0,0335% 0,0139% 0,0011% 0,0085%
32 36 6 0,0184% 0,7493% 0,0076% 0,6253% 0,0260% 0,8924% 0,0240% 0,8458%
33 37 6 0,0022% (99,95% ) 0,0038% (99,96% ) 0,0000% (99,98% ) 0,0042% (99,96% )
34 43 6 0,1946% 0,1857% 0,1244% 0,2072%
35 46 6 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
36 49 6 0,0022% 0,0000% 0,0000% 0,0028%
37 50 6 0,0022% 0,0000% 0,0000% 0,0014%
38 59 6 0,0022% 0,0000% 0,0000% 0,0028%
39 62 6 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
40 65 6 0,0108% 0,0139% 0,0170% 0,0226%
41 66 6 0,0022% 0,0303% 0,0000% 0,0042%
42 106 6 0,5147% 0,3840% 0,7250% 0,5766%
43 44 7 0,0389% 0,0465% 0,0328% 0,0379% 0,0124% 0,0215% 0,0240% 0,0352%
44 45 7 0,0065% (100,00% ) 0,0038% (100,00% ) 0,0000% (100,00% ) 0,0085% (100,00% )
45 51 7 0,0000% 0,0000% 0,0011% 0,0000%
46 54 7 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
47 60 7 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
48 61 7 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
49 67 7 0,0011% 0,0013% 0,0079% 0,0028%
50 70 7 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
51 52 8 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0013% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0042%
52 53 8 0,0000% (100,00% ) 0,0000% (100,00% ) 0,0000% (100,00% ) 0,0000% (100,00% )
43 68 8 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0028%
54 69 8 0,0000% 0,0013% 0,0000% 0,0014%
55 108 beliebig 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100 ,00 00% 100 ,000 0% 100 ,0000 % 100 ,0000% 1 00 ,0000% 10 0 ,0000% 100 ,0000% 100 ,0000%
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re l. Hä uf.
re la tive
Hä uf.
S um m e




re l. Hä uf.
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Tabelle A 6 - 12 Häufigkeitsverteilung der Fahrzeugtypen nach Achszahl, MQ 1 bis MQ 4
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 50
Anlage 6-6, Blatt 2 Häufigkeitsverteilung der Fahrzeugtypen nach Achszahl
1 8 2 63,8079% 68,5679% 10,9526% 13,3906% 18,6559% 20,1456%
2 120 2 4,7599% 2,4379% 1,4897%
3 9 3 12,6242% 14,3460% 0,9530% 3,0547% 1,9352% 4,1602%
4 11 3 0,0000% (82,91% ) 0,0000% (16,45% ) 0,0000% (24,31% )
5 32 3 0,0662% 0,2872% 0,3240%
6 96 3 1,1010% 1,1162% 1,5271%
7 121 3 0,2152% 0,6527% 0,1852%
8 122 3 0,3394% 0,0457% 0,1886%
9 10 4 0,0166% 7,3427% 0,0065% 21,9706% 0,0091% 19,8221%
10 12 4 2,2517% (90,26% ) 0,0000% (38,42% ) 0,3214% (44,13% )
11 33 4 1,5894% 4,9052% 7,3592%
12 34 4 0,4967% 3,0515% 3,5594%
13 40 4 0,0000% 0,0000% 0,0003%
14 56 4 0,0000% 0,0000% 0,0161%
15 97 4 1,3079% 12,7607% 5,9008%
16 99 4 1,4818% 0,9693% 2,5480%
17 104 4 0,0000% 0,0000% 0,0005%
18 123 4 0,1987% 0,2774% 0,1068%
19 124 4 0,0000% 0,0000% 0,0005%
20 35 5 0,8195% 9,2136% 1,3446% 60,7389% 6,1585% 55,0638%
21 38 5 0,0000% (99,47% ) 0,0000% (99,15% ) 0,0000% (99,19% )
22 41 5 1,6474% 6,2433% 10,4916%
23 42 5 0,2152% 2,0626% 1,6371%
24 48 5 0,0000% 0,0000% 0,0003%
25 57 5 0,0000% 0,0000% 0,0021%
26 58 5 0,0331% 0,0000% 0,0056%
27 64 5 0,0000% 0,0000% 0,0000%
28 98 5 3,6838% 50,5401% 33,9234%
29 105 5 1,9040% 0,2448% 0,8785%
30 107 5 0,8444% 0,3003% 1,9512%
31 125 5 0,0662% 0,0033% 0,0155%
32 36 6 0,0331% 0,4470% 0,0261% 0,8290% 0,0201% 0,7720%
33 37 6 0,0083% (99,92% ) 0,0359% (99,98% ) 0,0054% (99,96% )
34 43 6 0,1407% 0,2839% 0,1841%
35 46 6 0,0000% 0,0000% 0,0000%
36 49 6 0,0000% 0,0000% 0,0011%
37 50 6 0,0000% 0,0000% 0,0008%
38 59 6 0,0000% 0,0000% 0,0011%
39 62 6 0,0000% 0,0000% 0,0000%
40 65 6 0,0745% 0,0000% 0,0163%
41 66 6 0,0166% 0,0000% 0,0083%
42 106 6 0,1738% 0,4830% 0,5349%
43 44 7 0,0414% 0,0745% 0,0131% 0,0163% 0,0265% 0,0351%
44 45 7 0,0000% (99,99% ) 0,0033% (100,00% ) 0,0043% (100,00% )
45 51 7 0,0000% 0,0000% 0,0003%
46 54 7 0,0000% 0,0000% 0,0000%
47 60 7 0,0000% 0,0000% 0,0000%
48 61 7 0,0000% 0,0000% 0,0000%
49 67 7 0,0331% 0,0000% 0,0040%
50 70 7 0,0000% 0,0000% 0,0000%
51 52 8 0,0000% 0,0083% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0013%
52 53 8 0,0000% (100,00% ) 0,0000% (100,00% ) 0,0000% (100,00% )
43 68 8 0,0083% 0,0000% 0,0008%
54 69 8 0,0000% 0,0000% 0,0005%
55 108 beliebig 0,0000% 0,0000% 0,0000%
10 0,0 00 0% 10 0,00 00% 1 00 ,0 000 % 10 0,000 0% 1 00 ,00 00 % 10 0,0 00 0%
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Tabelle A 6 - 13 Häufigkeitsverteilung der Fahrzeugtypen nach Achszahl, MQ 5 und MQ 6
sowie Summe aller Messquerschnitte
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 51
Anlage 6-7 Häufigkeitsverteilung der Fahrzeugtypen nach Fahrzeugtypgruppe und
BAB-Typ
1 8 2 2A 16,0896% 17,3335% 21,4832% 23,4229% 63,8079% 68,5679%
2 120 2 1,2439% 1,9397% 4,7599%
3 9 3 3A 1,3864% 3,6007% 2,3640% 4,7181% 12,6242% 14,3460%
4 11 3 0,0000% 0,0000% 0,0000%
5 32 3 0,3134% 0,4116% 0,0662%
6 96 3 1,5326% 1,5774% 1,1010%
7 121 3 0,1947% 0,1410% 0,2152%
8 122 3 0,1737% 0,2241% 0,3394%
9 10 4 4A 0,0072% 20,0065% 0,0155% 21,1914% 0,0166% 7,3427%
10 12 4 0,1438% 0,7203% 2,2517%
11 33 4 7,3054% 8,5623% 1,5894%
12 34 4 3,3654% 4,8760% 0,4967%
13 40 4 0,0003% 0,0000% 0,0000%
14 56 4 0,0179% 0,0113% 0,0000%
15 97 4 6,3153% 4,9846% 1,3079%
16 99 4 2,7462% 1,9171% 1,4818%
17 104 4 0,0003% 0,0014% 0,0000%
18 123 4 0,1039% 0,1029% 0,1987%
19 124 4 0,0007% 0,0000% 0,0000%
20 35 5 5A 6,2764% 59,0593% 6,5845% 50,6675% 0,8195% 9,7434%
21 38 5 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22 41 5 10,5721% 11,6678% 1,6474%
23 42 5 1,7366% 1,4717% 0,2152%
24 48 5 0,0003% 0,0000% 0,0000%
25 57 5 0,0021% 0,0028% 0,0000%
26 58 5 0,0028% 0,0127% 0,0331%
27 64 5 0,0000% 0,0000% 0,0000%
28 98 5 36,6527% 27,8887% 3,6838%
29 105 5 0,7864% 1,0812% 1,9040%
30 107 5 2,2137% 1,0643% 0,8444%
31 125 5 0,0151% 0,0085% 0,0662%
32 36 6 0,0186% 0,0240% 0,0331%
33 37 6 0,0055% 0,0042% 0,0083%
34 43 6 0,1803% 0,2072% 0,1407%
35 46 6 0,0000% 0,0000% 0,0000%
36 49 6 0,0007% 0,0028% 0,0000%
37 50 6 0,0007% 0,0014% 0,0000%
38 59 6 0,0007% 0,0028% 0,0000%
39 62 6 0,0000% 0,0000% 0,0000%
40 65 6 0,0124% 0,0226% 0,0745%
41 66 6 0,0089% 0,0042% 0,0166%
42 106 6 0,5397% 0,5766% 0,1738%
43 44 7 0,0265% 0,0240% 0,0414%
44 45 7 0,0034% 0,0085% 0,0000%
45 51 7 0,0003% 0,0000% 0,0000%
46 54 7 0,0000% 0,0000% 0,0000%
47 60 7 0,0000% 0,0000% 0,0000%
48 61 7 0,0000% 0,0000% 0,0000%
49 67 7 0,0031% 0,0028% 0,0331%
50 70 7 0,0000% 0,0000% 0,0000%
51 52 8 0,0000% 0,0000% 0,0000%
52 53 8 0,0000% 0,0000% 0,0000%
43 68 8 0,0000% 0,0028% 0,0083%
54 69 8 0,0003% 0,0014% 0,0000%
55 108 beliebig 0,0000% 0,0000% 0,0000%
1 00 ,0 00 0% 1 00 ,0 00 0% 1 00 ,0 00 0% 100 ,0 00 0% 100 ,000 0% 100 ,000 0%S um m e:
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(M Q 1-3  +  6 )
BAB M isc hverkehr
(M Q  4 )
Tabelle A 6 - 14 Häufigkeitsverteilung der Fahrzeugtypen nach Fahrzeugtypgruppe und
BAB-Typ
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 52
Anlage 6-8, Blatt 1 Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppen
Bild A 6 - 2 Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppe 2A (2 Achsen)
M Q 1 M Q 2 M Q 3 M Q 4 M Q 5 M Q 6
1: 0-1 0,0635% 0,0476% 0,0170% 0,0451% 0,0060% 0,0000%
2: 1-2 4,4124% 3,9728% 3,9897% 3,2378% 3,9599% 5,6057%
3: 2-3 20,8785% 24,5939% 26,2063% 22,8966% 24,3873% 22,0205%
4: 3-4 27,1193% 27,4729% 26,0562% 27,3592% 26,2707% 21,6793%
5: 4-5 15,8544% 15,3168% 15,6898% 16,7790% 16,8417% 14,2579%
6: 5-6 12,3011% 11,9074% 12,2749% 12,4067% 11,6262% 11,7109%
7: 6-7 7,8587% 6,9213% 6,8836% 7,0715% 6,5797% 8,5791%
8: 7-8 3,8140% 3,4094% 3,4517% 3,9480% 4,1169% 3,6680%
9: 8-9 2,1193% 2,2681% 1,9255% 2,6059% 2,4931% 2,3276%
10: 9-10 2,0257% 1,5730% 1,4101% 1,6099% 1,3823% 2,6566%
11: 10-11 1,8051% 1,1596% 0,9967% 1,0351% 0,9115% 3,5706%
12: 11-12 1,1332% 0,8231% 0,6031% 0,5206% 0,6519% 2,8881%
13: 12-13 0,4780% 0,3805% 0,3256% 0,2829% 0,3984% 0,8408%
14: 13-14 0,1003% 0,1207% 0,1218% 0,1324% 0,2596% 0,1340%
15: 14-15 0,0234% 0,0219% 0,0311% 0,0481% 0,0905% 0,0366%
16: 15-16 0,0100% 0,0073% 0,0142% 0,0120% 0,0241% 0,0122%
17: 16-17 0,0033% 0,0000% 0,0028% 0,0060% 0,0000% 0,0122%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0030% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0037% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
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MQ 1 MQ 2 MQ 3 MQ 4 MQ 5 MQ 6
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 53
Anlage 6-8, Blatt 2 Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppen
Bild A 6 - 3 Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppe 3A (3 Achsen)
M Q 1 M Q 2 M Q 3 M Q 4 M Q 5 M Q 6
1: 0-1 4,2515% 2,6848% 2,3736% 1,7495% 0,7901% 2,0584%
2: 1-2 7,8274% 6,1630% 7,5072% 6,0437% 1,7871% 12,9150%
3: 2-3 6,8366% 5,5000% 7,4630% 6,4016% 3,2731% 5,9761%
4: 3-4 11,1692% 12,0109% 12,1771% 13,0716% 10,7412% 9,7278%
5: 4-5 16,3034% 17,7174% 16,3281% 18,0517% 18,7171% 15,7039%
6: 5-6 18,6543% 19,5217% 18,4478% 19,3936% 17,7389% 20,3187%
7: 6-7 15,5377% 14,5870% 16,0300% 14,4632% 16,5350% 12,7490%
8: 7-8 9,0885% 9,1413% 8,7437% 9,2346% 11,6817% 7,8685%
9: 8-9 4,3416% 5,0109% 4,5043% 5,0000% 5,5869% 4,8805%
10: 9-10 2,7382% 3,2826% 2,8152% 2,7634% 4,3078% 4,1169%
11: 10-11 1,5493% 1,9457% 1,6670% 2,0974% 4,4394% 2,2576%
12: 11-12 0,8197% 1,3804% 1,2034% 0,8648% 3,0850% 1,0292%
13: 12-13 0,4684% 0,7500% 0,4526% 0,5169% 0,9594% 0,2988%
14: 13-14 0,2072% 0,2065% 0,1766% 0,2386% 0,3386% 0,0996%
15: 14-15 0,0991% 0,0761% 0,0662% 0,0696% 0,0000% 0,0000%
16: 15-16 0,0721% 0,0109% 0,0221% 0,0298% 0,0000% 0,0000%
17: 16-17 0,0360% 0,0109% 0,0000% 0,0099% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0188% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0110% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0110% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
S um m e:










































































MQ 1 MQ 2 MQ 3 MQ 4 MQ 5 MQ 6
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 54
Anlage 6-8, Blatt 3 Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppen
Bild A 6 - 4 Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppe 4A (4 Achsen)
M Q 1 M Q 2 M Q 3 M Q 4 M Q 5 M Q 6
1: 0-1 0,6446% 0,6794% 0,3012% 0,4324% 2,5085% 2,3878%
2: 1-2 2,7019% 2,6477% 2,7892% 2,0388% 3,8895% 5,6113%
3: 2-3 9,1736% 10,2123% 9,0996% 10,3822% 11,1894% 15,4375%
4: 3-4 15,0325% 17,4241% 17,6610% 17,1506% 17,3055% 18,6423%
5: 4-5 14,8955% 17,0876% 17,2813% 16,8313% 16,5727% 15,1998%
6: 5-6 17,8213% 18,4123% 19,2374% 18,5409% 15,4171% 17,9330%
7: 6-7 16,6153% 14,1961% 15,1794% 14,2836% 10,5130% 12,5149%
8: 7-8 9,7277% 8,0180% 7,4944% 7,9592% 7,5817% 5,3550%
9: 8-9 5,1458% 4,6161% 4,3912% 4,7346% 4,4250% 2,8112%
10: 9-10 3,4334% 2,9696% 2,8949% 3,1231% 3,5795% 2,0759%
11: 10-11 2,2677% 1,8464% 1,8600% 1,9258% 2,3957% 1,1846%
12: 11-12 1,4176% 1,0500% 1,0253% 1,2689% 2,0857% 0,4568%
13: 12-13 0,7082% 0,4990% 0,4678% 0,6901% 1,4092% 0,2414%
14: 13-14 0,2825% 0,2422% 0,2035% 0,3692% 0,7328% 0,0966%
15: 14-15 0,0954% 0,0715% 0,0641% 0,1746% 0,3100% 0,0297%
16: 15-16 0,0220% 0,0228% 0,0336% 0,0715% 0,0846% 0,0074%
17: 16-17 0,0122% 0,0016% 0,0144% 0,0133% 0,0000% 0,0111%
18: 17-18 0,0024% 0,0016% 0,0000% 0,0050% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0016% 0,0000% 0,0050% 0,0000% 0,0037%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0016% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
S um m e:










































































MQ 1 MQ 2 MQ 3 MQ 4 MQ 5 MQ 6
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 55
Anlage 6-8, Blatt 4 Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppen
Bild A 6 - 5 Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppe 5A (5 und mehr Achsen)
M Q 1 M Q 2 M Q 3 M Q 4 M Q 5 M Q 6
1: 0-1 0,2074% 0,1001% 0,0859% 0,2500% 0,3188% 0,2241%
2: 1-2 2,4332% 1,7978% 2,4521% 3,4229% 3,6745% 4,5596%
3: 2-3 8,0818% 7,4409% 8,0463% 9,6865% 13,6074% 8,9966%
4: 3-4 9,6601% 8,1692% 9,0914% 10,0974% 10,6879% 8,3772%
5: 4-5 11,0690% 9,4787% 10,1120% 10,5242% 11,3423% 9,2978%
6: 5-6 13,8395% 13,3390% 13,6611% 13,5945% 12,1309% 12,6789%
7: 6-7 18,1690% 18,9151% 19,8368% 16,7064% 13,0201% 19,4252%
8: 7-8 15,2786% 17,4270% 15,9467% 13,9405% 11,7282% 18,2637%
9: 8-9 9,0886% 10,0446% 8,0902% 8,4247% 8,7416% 7,4122%
10: 9-10 4,6258% 4,8282% 4,5403% 4,9952% 6,1074% 3,7098%
11: 10-11 2,9511% 3,4916% 3,4120% 3,3846% 3,9430% 3,2670%
12: 11-12 2,3066% 2,6177% 2,5006% 2,4089% 2,8356% 2,2322%
13: 12-13 1,3754% 1,5000% 1,3440% 1,4913% 1,1745% 1,0728%
14: 13-14 0,6002% 0,6079% 0,6209% 0,7135% 0,5034% 0,3276%
15: 14-15 0,2357% 0,1765% 0,1890% 0,2489% 0,1846% 0,1247%
16: 15-16 0,0633% 0,0522% 0,0561% 0,0748% 0,0000% 0,0201%
17: 16-17 0,0123% 0,0102% 0,0103% 0,0244% 0,0000% 0,0063%
18: 17-18 0,0019% 0,0030% 0,0038% 0,0078% 0,0000% 0,0042%
19: 18-19 0,0007% 0,0004% 0,0004% 0,0028% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0006% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
S um m e:










































































MQ 1 MQ 2 MQ 3 MQ 4 MQ 5 MQ 6
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 56
Anlage 6-9, Blatt 1 Standardisierte Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppen
Bild A 6 - 6 Standardisierte Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppe 2A
1: 0-1 0,0377% 0,0451% 0,0060%
2: 1-2 4,2422% 3,2378% 3,9599%
3: 2-3 23,8464% 22,8966% 24,3873%
4: 3-4 26,3996% 27,3594% 26,2709%
5: 4-5 15,5209% 16,7790% 16,8417%
6: 5-6 12,1371% 12,4067% 11,6262%
7: 6-7 7,3213% 7,0715% 6,5797%
8: 7-8 3,5654% 3,9480% 4,1169%
9: 8-9 2,1087% 2,6059% 2,4931%
10: 9-10 1,7385% 1,6099% 1,3823%
11: 10-11 1,4905% 1,0351% 0,9115%
12: 11-12 1,0062% 0,5206% 0,6519%
13: 12-13 0,4277% 0,2829% 0,3984%
14: 13-14 0,1161% 0,1324% 0,2596%
15: 14-15 0,0268% 0,0481% 0,0905%
16: 15-16 0,0109% 0,0120% 0,0241%
17: 16-17 0,0030% 0,0060% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0030% 0,0000%
19: 18-19 0,0010% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000%























































































BAB Fernverkehr BAB Mischverkehr BAB Stadtnaher Verkehr
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 57
Anlage 6-9, Blatt 2 Standardisierte Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppen
Bild A 6 - 7 Standardisierte Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppe 3A
1: 0-1 3,0318% 1,9620% 0,7886%
2: 1-2 7,4807% 5,8560% 1,6926%
3: 2-3 6,5157% 6,4137% 3,2122%
4: 3-4 11,2799% 12,7677% 10,3097%
5: 4-5 16,2415% 17,7074% 18,7536%
6: 5-6 18,5822% 18,7032% 17,4841%
7: 6-7 15,0632% 14,3113% 16,6378%
8: 7-8 9,2577% 9,4911% 11,9061%
9: 8-9 4,9998% 5,4377% 5,7319%
10: 9-10 3,4044% 3,0774% 4,4047%
11: 10-11 1,9808% 2,3105% 4,5586%
12: 11-12 1,2388% 0,9959% 3,1737%
13: 12-13 0,5892% 0,5677% 0,9810%
14: 13-14 0,1974% 0,2689% 0,3462%
15: 14-15 0,0828% 0,0797% 0,0000%
16: 15-16 0,0350% 0,0299% 0,0000%
17: 16-17 0,0127% 0,0199% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0192%
19: 18-19 0,0032% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0032% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000%



























































































BAB Fernverkehr BAB Mischverkehr BAB Stadtnaher Verkehr
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 58
Anlage 6-9, Blatt 3 Standardisierte Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppen
Bild A 6 - 8 Standardisierte Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppe 4A
1: 0-1 0,7635% 0,4324% 2,5085%
2: 1-2 3,0478% 2,0388% 3,8895%
3: 2-3 10,1535% 10,3822% 11,1894%
4: 3-4 16,7882% 17,1506% 17,3056%
5: 4-5 16,1507% 16,8313% 16,5727%
6: 5-6 18,3706% 18,5408% 15,4171%
7: 6-7 15,1155% 14,2836% 10,5130%
8: 7-8 8,1701% 7,9592% 7,5817%
9: 8-9 4,5330% 4,7346% 4,4250%
10: 9-10 3,0091% 3,1231% 3,5795%
11: 10-11 1,9215% 1,9258% 2,3957%
12: 11-12 1,1039% 1,2689% 2,0857%
13: 12-13 0,5343% 0,6901% 1,4092%
14: 13-14 0,2291% 0,3692% 0,7328%
15: 14-15 0,0731% 0,1746% 0,3100%
16: 15-16 0,0236% 0,0715% 0,0846%
17: 16-17 0,0099% 0,0133% 0,0000%
18: 17-18 0,0013% 0,0050% 0,0000%
19: 18-19 0,0009% 0,0050% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000%



























































































BAB Fernverkehr BAB Mischverkehr BAB Stadtnaher Verkehr
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 59
Anlage 6-9, Blatt 4 Standardisierte Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppen
Bild A 6 - 9 Standardisierte Achslastverteilungen der Fahrzeugtypgruppe 5A
1: 0-1 0,1431% 0,2506% 0,3188%
2: 1-2 2,5029% 3,4262% 3,7248%
3: 2-3 7,9996% 9,6937% 13,6912%
4: 3-4 8,9423% 10,1018% 10,7886%
5: 4-5 10,1506% 10,5270% 11,3758%
6: 5-6 13,5152% 13,5956% 12,1477%
7: 6-7 19,0072% 16,6926% 13,0369%
8: 7-8 16,3928% 13,9250% 11,5604%
9: 8-9 8,8661% 8,4269% 8,5906%
10: 9-10 4,5563% 4,9979% 6,1074%
11: 10-11 3,2746% 3,3863% 3,9597%
12: 11-12 2,4431% 2,4100% 2,8356%
13: 12-13 1,3668% 1,4936% 1,1745%
14: 13-14 0,5790% 0,7135% 0,5034%
15: 14-15 0,1931% 0,2489% 0,1846%
16: 15-16 0,0533% 0,0748% 0,0000%
17: 16-17 0,0105% 0,0244% 0,0000%
18: 17-18 0,0030% 0,0078% 0,0000%
19: 18-19 0,0005% 0,0028% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0006% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000%



























































































BAB Fernverkehr BAB Mischverkehr BAB Stadtnaher Verkehr
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 60
Anlage 6-10, Blatt 1 Achslastverteilung auf der Grundlage von Fahrzeugtypgruppen
Tabelle A 6 - 23 Achslastverteilung auf der Grundlage von Fahrzeugtypgruppen, MQ 1 bis
MQ 3
FS 1 FS 4 FS 1 FS 4 FS 1 FS 6
1: 0-1 0,3704% 0,3763% 0,3548% 0,3601% 0,3177% 0,3368%
2: 1-2 3,0931% 3,0958% 3,1031% 3,1017% 3,0971% 3,1256%
3: 2-3 10,9559% 11,0084% 11,1629% 11,0379% 11,4056% 11,5831%
4: 3-4 13,5161% 13,6622% 13,6540% 13,4989% 13,7012% 14,0761%
5: 4-5 12,5286% 12,6267% 12,5075% 12,4559% 12,3664% 12,5987%
6: 5-6 14,5214% 14,5959% 14,4183% 14,4166% 14,1891% 14,3387%
7: 6-7 16,1418% 16,0713% 16,0323% 16,1226% 15,9598% 15,7540%
8: 7-8 12,2991% 12,1582% 12,2439% 12,3559% 12,3230% 11,9678%
9: 8-9 6,7050% 6,6310% 6,6762% 6,7349% 6,7184% 6,5312%
10: 9-10 3,7282% 3,7011% 3,7115% 3,7359% 3,7175% 3,6479%
11: 10-11 2,6490% 2,6263% 2,6450% 2,6609% 2,6651% 2,6088%
12: 11-12 1,8800% 1,8576% 1,8808% 1,8944% 1,9069% 1,8534%
13: 12-13 1,0082% 0,9943% 1,0081% 1,0168% 1,0235% 0,9900%
14: 13-14 0,4151% 0,4093% 0,4142% 0,4181% 0,4195% 0,4050%
15: 14-15 0,1365% 0,1345% 0,1360% 0,1375% 0,1376% 0,1326%
16: 15-16 0,0394% 0,0389% 0,0393% 0,0397% 0,0396% 0,0384%
17: 16-17 0,0092% 0,0092% 0,0091% 0,0092% 0,0090% 0,0089%
18: 17-18 0,0020% 0,0020% 0,0020% 0,0020% 0,0020% 0,0020%
19: 18-19 0,0008% 0,0008% 0,0008% 0,0008% 0,0008% 0,0008%
20: 19-20 0,0001% 0,0001% 0,0001% 0,0001% 0,0001% 0,0001%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0001% 0,0001% 0,0001% 0,0001% 0,0001% 0,0001%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
0,33 0,33 0,33 0,34 0,34 0,33
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Anlage 6-10, Blatt 2 Achslastverteilung auf der Grundlage von Fahrzeugtypgruppen
FS 1 FS 8 FS 1 FS 6 FS 0 FS 3
1: 0-1 0,3212% 0,3223% 0,3350% 0,3287% 0,3535% 0,3535%
2: 1-2 3,2148% 3,1912% 3,6231% 3,5814% 3,0106% 3,0046%
3: 2-3 12,7559% 12,7979% 19,4394% 19,1846% 10,6131% 10,4855%
4: 3-4 15,6894% 15,8341% 21,8812% 21,7124% 13,1721% 12,9776%
5: 4-5 13,6122% 13,7178% 16,5392% 16,6008% 12,4184% 12,3294%
6: 5-6 14,5704% 14,6402% 12,7642% 12,8437% 14,5701% 14,5343%
7: 6-7 13,8451% 13,7886% 8,8875% 9,0213% 16,4124% 16,5217%
8: 7-8 10,1712% 10,0606% 6,1782% 6,2684% 12,5713% 12,7303%
9: 8-9 6,1745% 6,1070% 3,6854% 3,7064% 6,8495% 6,9330%
10: 9-10 3,7343% 3,6994% 2,4295% 2,4500% 3,7875% 3,8204%
11: 10-11 2,4891% 2,4622% 1,8228% 1,8679% 2,6870% 2,7108%
12: 11-12 1,6695% 1,6488% 1,3208% 1,3484% 1,9088% 1,9306%
13: 12-13 1,0034% 0,9890% 0,6319% 0,6317% 1,0275% 1,0413%
14: 13-14 0,4866% 0,4804% 0,3318% 0,3286% 0,4255% 0,4315%
15: 14-15 0,1789% 0,1774% 0,1043% 0,1005% 0,1400% 0,1422%
16: 15-16 0,0574% 0,0572% 0,0231% 0,0222% 0,0403% 0,0408%
17: 16-17 0,0176% 0,0174% 0,0000% 0,0000% 0,0094% 0,0095%
18: 17-18 0,0057% 0,0057% 0,0026% 0,0030% 0,0021% 0,0021%
19: 18-19 0,0025% 0,0025% 0,0000% 0,0000% 0,0007% 0,0007%
20: 19-20 0,0003% 0,0003% 0,0000% 0,0000% 0,0001% 0,0001%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0001% 0,0001%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%




MQ 4 MQ 5
qB m
Tabelle A 6 - 24 Achslastverteilung auf der Grundlage von Fahrzeugtypgruppen, MQ 4 bis
MQ 6
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 62
Anlage 6-11, Blatt 1 Vergleich der Achslastverteilungen
Bild A 6 - 10 Achslastverteilungen, Messquerschnitt 1














































































Messdaten FS1 Messdaten FS4 BAB Fernverkehr














































































Messdaten FS 1 Messdaten FS 4 BAB Fernverkehr
BAB Fernverkehr 18 FZTYP FZTYPGr FS 1 FZTYPGr FS 4
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 63
Anlage 6-11, Blatt 2 Vergleich der Achslastverteilungen
Bild A 6 - 12 Achslastverteilungen, Messquerschnitt 3














































































Messdaten FS 1 Messdaten FS 6 BAB Fernverkehr














































































Messdaten FS 1 (HFS) Messdaten FS 2 (ÜFS) Messdaten FS 7 (ÜFS)
Messdaten FS 8 (HFS) BAB Mischverkehr BAB Mischverkehr 18 FZTYP
FZTYPGr FS 1 (HFS) FZTYPGr FS 8 (HFS)
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 64
Anlage 6-11, Blatt 3 Vergleich der Achslastverteilungen
Bild A 6 - 14 Achslastverteilungen, Messquerschnitt 5
















































































Messdaten FS 1 (HFS) Messdaten FS 5 (ÜFS) Messdaten FS 6 (HFS)
BAB Stadtnaher Verkehr BAB Stadtnaher Verkehr 18 FZTYP FZTYPGr FS 1 (HFS)














































































Messdaten FS 0 Messdaten FS 3 BAB Fernverkehr
BAB Fernverkehr 18 FZTYP FZTYPGr FS 0 FZTYPGr FS 3
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
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Anlage 6-12, Blatt 1 Rechnerische Dimensionierung für unterschiedliche Achslastver-
teilungen
Tabelle A 6 - 25 Berechnungsergebnisse Messquerschnitte 1 und 2






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 33 - 1 34 33 - 1 34 33 - 1 34 33 - 1
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 21 - 1 22 21 - 1 22 21 - 1 22 21 - 1
max. zul. AÜ [Mio] 469,0 372,5 - 96,6 534,0 424,1 - 109,8 632,8 423,2 - 209,6 575,9 457,5 - 118,4
Ermüdungsstatus nach ND [%] 78,2 98,5 + 20,3 68,5 86,3 + 17,7 68,2 85,8 + 17,7 63,5 80,0 + 16,4






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 32 - 2 34 33 - 1 34 33 - 1 34 32 - 2
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 20 - 2 22 21 - 1 22 21 - 1 22 20 - 2
max. zul. AÜ [Mio] 613,7 384,7 - 229,0 534,0 424,1 - 109,8 532,8 423,2 - 109,6 580,8 364,0 - 216,8
Ermüdungsstatus nach ND [%] 59,2 94,5 + 35,3 68,1 85,7 + 17,6 67,7 85,3 + 17,5 62,6 99,8 + 37,3






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 31 - 3 34 31 - 3 34 31 - 3 34 31 - 3
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 19 - 3 22 19 - 3 22 19 - 3 22 19 - 3
max. zul. AÜ [Mio] 547,8 270,5 - 277,3 534,0 263,6 - 270,4 532,8 263,0 - 269,7 577,7 285,3 - 292,4
Ermüdungsstatus nach ND [%] 41,6 84,3 + 42,7 42,8 86,7 + 43,9 42,6 86,3 + 43,7 39,6 80,1 + 40,6






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 32 - 2 34 31 - 3 34 31 - 3 34 31 - 3
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 20 - 2 22 19 - 3 22 19 - 3 22 19 - 3
max. zul. AÜ [Mio] 483,0 302,5 - 180,5 534,0 263,6 - 270,4 532,8 263,0 - 269,7 573,8 283,4 - 290,4
Ermüdungsstatus nach ND [%] 53,4 85,2 + 31,8 48,2 97,6 + 49,4 47,9 97,1 + 49,2 44,8 90,7 + 45,9
Prognose ND [Jahre] 44,0 33,3 - 10,8 46,6 30,5 - 16,1 46,7 30,6 - 16,1 48,4 32,0 - 16,5
4.992
4,23 4,22 4,19 4,22
4.959
4,22 4,22 4,19 4,22
3.120
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Anlage 6-12, Blatt 2 Rechnerische Dimensionierung für unterschiedliche Achslastver-
teilungen
Tabelle A 6 - 26 Berechnungsergebnisse Messquerschnitte 3 und 4






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 34 + 0 34 34 + 0 34 34 + 0 34 33 - 1
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 22 + 0 22 22 + 0 22 22 + 0 22 21 - 1
max. zul. AÜ [Mio] 546,5 546,5 + 0,0 534,0 534,0 + 0,0 532,8 532,8 + 0,0 574,7 456,5 - 118,2
Ermüdungsstatus nach ND [%] 82,6 82,6 + 0,0 85,1 85,1 + 0,0 84,7 84,7 + 0,0 79,1 99,6 + 20,5






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 34 + 0 34 34 + 0 34 34 + 0 34 34 + 0
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 22 + 0 22 22 + 0 22 22 + 0 22 22 + 0
max. zul. AÜ [Mio] 533,3 533,3 + 0,0 534,0 534,0 + 0,0 632,8 632,8 + 0,0 575,9 575,9 + 0,0
Ermüdungsstatus nach ND [%] 86,1 86,1 + 0,0 87,7 87,7 + 0,0 87,3 87,3 + 0,0 81,3 81,3 + 0,0






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 35 + 1 34 34 + 0 34 34 + 0 34 33 - 1
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 23 + 1 22 22 + 0 22 22 + 0 22 21 - 1
max. zul. AÜ [Mio] 454,7 570,6 + 115,9 547,0 547,0 + 0,0 545,4 545,4 + 0,0 604,8 479,1 - 125,7
Ermüdungsstatus nach ND [%] 105,4 84,0 - 21,4 87,4 87,4 + 0,0 87,0 87,0 + 0,0 79,0 99,8 + 20,7






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 33 - 1 34 34 + 0 34 34 + 0 34 34 + 0
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 21 - 1 22 22 + 0 22 22 + 0 22 22 + 0
max. zul. AÜ [Mio] 679,7 540,2 - 139,5 547,0 547,0 + 0,0 545,4 545,4 + 0,0 608,3 608,3 + 0,0
Ermüdungsstatus nach ND [%] 73,3 92,3 + 18,9 91,4 91,4 + 0,0 91,0 91,0 + 0,0 82,2 82,2 + 0,0
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Anlage 6-12, Blatt 3 Rechnerische Dimensionierung für unterschiedliche Achslastver-
teilungen
Tabelle A 6 - 27 Berechnungsergebnisse Messquerschnitte 5 und 6






Gesamtdicke Asphalt [cm] 30 23 - 7 30 24 - 6 30 24 - 6 30 23 - 7
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 18 11 - 7 18 12 - 6 18 12 - 6 18 11 - 7
max. zul. AÜ [Mio] 352,7 53,2 - 299,5 287,9 57,9 - 229,9 286,7 57,7 - 229,0 335,6 50,6 - 285,0
Ermüdungsstatus nach ND [%] 14,3 94,9 + 80,6 17,6 87,2 + 69,6 17,3 85,8 + 68,6 15,1 99,8 + 84,8






Gesamtdicke Asphalt [cm] 30 23 - 7 30 23 - 7 30 23 - 7 30 22 - 8
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 18 11 - 7 18 11 - 7 18 11 - 7 18 10 - 8
max. zul. AÜ [Mio] 225,3 33,9 - 191,5 287,9 43,3 - 244,5 286,7 43,2 - 243,5 332,7 37,2 - 295,5
Ermüdungsstatus nach ND [%] 14,7 97,8 + 83,1 11,6 76,7 + 65,1 11,4 75,5 + 64,2 10,0 89,5 + 79,5






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 30 - 4 34 30 - 4 34 30 - 4 34 30 - 4
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 18 - 4 22 18 - 4 22 18 - 4 22 18 - 4
max. zul. AÜ [Mio] 598,0 230,5 - 367,5 534,0 205,6 - 328,3 532,8 205,2 - 327,6 566,5 218,3 - 348,3
Ermüdungsstatus nach ND [%] 31,7 82,2 + 50,5 34,7 90,2 + 55,5 34,6 89,8 + 55,2 32,7 85,0 + 52,2






Gesamtdicke Asphalt [cm] 34 30 - 4 34 30 - 4 34 30 - 4 34 30 - 4
Dicke ADS [cm] 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0 4 4 + 0
Dicke ABS [cm] 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0 8 8 + 0
Dicke ATS [cm] 22 18 - 4 22 18 - 4 22 18 - 4 22 18 - 4
max. zul. AÜ [Mio] 584,7 225,4 - 359,4 534,0 205,6 - 328,3 532,8 205,2 - 327,6 561,2 216,2 - 345,0
Ermüdungsstatus nach ND [%] 32,4 84,2 + 51,7 34,5 89,7 + 55,2 34,4 89,3 + 54,9 32,9 85,3 + 52,5






















2,59 2,59 2,54 2,59
66,30
FS Berechnungsgröße






























Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 68
Anlage 7-1, Blatt 1 Häufigkeiten der Fahrzeugtypen nach BAB-Typen
1 8 46.771 16,0896% 15.240 21,4832% 7.708 63,8079%
2 9 4.030 1,3864% 1.677 2,3640% 1.525 12,6242%
3 10 21 0,0072% 11 0,0155% 2 0,0166%
4 11 0 0,0000% 0 0,0000% 0 0,0000%
5 12 418 0,1438% 511 0,7203% 272 2,2517%
6 32 911 0,3134% 292 0,4116% 8 0,0662%
7 33 21.236 7,3054% 6.074 8,5623% 192 1,5894%
8 34 9.783 3,3654% 3.459 4,8760% 60 0,4967%
9 35 18.245 6,2764% 4.671 6,5845% 99 0,8195%
10 36 54 0,0186% 17 0,0240% 4 0,0331%
11 37 16 0,0055% 3 0,0042% 1 0,0083%
12 38 0 0,0000% 0 0,0000% 0 0,0000%
13 40 1 0,0003% 0 0,0000% 0 0,0000%
14 41 30.732 10,5721% 8.277 11,6678% 199 1,6474%
15 42 5.048 1,7366% 1.044 1,4717% 26 0,2152%
16 43 524 0,1803% 147 0,2072% 17 0,1407%
17 44 77 0,0265% 17 0,0240% 5 0,0414%
18 45 10 0,0034% 6 0,0085% 0 0,0000%
19 46 0 0,0000% 0 0,0000% 0 0,0000%
20 48 1 0,0003% 0 0,0000% 0 0,0000%
21 49 2 0,0007% 2 0,0028% 0 0,0000%
22 50 2 0,0007% 1 0,0014% 0 0,0000%
23 51 1 0,0003% 0 0,0000% 0 0,0000%
24 52 0 0,0000% 0 0,0000% 0 0,0000%
25 53 0 0,0000% 0 0,0000% 0 0,0000%
26 54 0 0,0000% 0 0,0000% 0 0,0000%
27 56 52 0,0179% 8 0,0113% 0 0,0000%
BAB Fernverkehr


















Tabelle A 7 - 1 Häufigkeiten der Fahrzeugtypen 8 bis 56 nach TLS 2012 [BASt 2012] in
Abhängigkeit des BAB-Typs
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Anlage 7-1, Blatt 2 Häufigkeiten der Fahrzeugtypen nach BAB-Typen
28 57 6 0,0021% 2 0,0028% 0 0,0000%
29 58 8 0,0028% 9 0,0127% 4 0,0331%
30 59 2 0,0007% 2 0,0028% 0 0,0000%
31 60 0 0,0000% 0 0,0000% 0 0,0000%
32 61 0 0,0000% 0 0,0000% 0 0,0000%
33 62 0 0,0000% 0 0,0000% 0 0,0000%
34 64 0 0,0000% 0 0,0000% 0 0,0000%
35 65 36 0,0124% 16 0,0226% 9 0,0745%
36 66 26 0,0089% 3 0,0042% 2 0,0166%
37 67 9 0,0031% 2 0,0028% 4 0,0331%
38 68 0 0,0000% 2 0,0028% 1 0,0083%
39 69 1 0,0003% 1 0,0014% 0 0,0000%
40 70 0 0,0000% 0 0,0000% 0 0,0000%
41 96 4.455 1,5326% 1.119 1,5774% 133 1,1010%
42 97 18.358 6,3153% 3.536 4,9846% 158 1,3079%
43 98 106.546 36,6527% 19.784 27,8887% 445 3,6838%
44 99 7.983 2,7462% 1.360 1,9171% 179 1,4818%
45 104 1 0,0003% 1 0,0014% 0 0,0000%
46 105 2.286 0,7864% 767 1,0812% 230 1,9040%
47 106 1.569 0,5397% 409 0,5766% 21 0,1738%
48 107 6.435 2,2137% 755 1,0643% 102 0,8444%
49 120 3.616 1,2439% 1.376 1,9397% 575 4,7599%
50 121 566 0,1947% 100 0,1410% 26 0,2152%
51 122 505 0,1737% 159 0,2241% 41 0,3394%
52 123 302 0,1039% 73 0,1029% 24 0,1987%
53 124 2 0,0007% 0 0,0000% 0 0,0000%
54 125 44 0,0151% 6 0,0085% 8 0,0662%





















Tabelle A 7 - 2 Häufigkeiten der Fahrzeugtypen 57 bis 125 nach TLS 2012 [BASt 2012] in
Abhängigkeit des BAB-Typs
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Anlage 7-2 Standardverteilungen der Fahrzeugtypen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 1 Standardverteilungen (Summenhäufigkeiten) der Fahrzeugtypen nach TLS











































BAB Fernverkehr BAB Mischverkehr BAB Stadtnaher Verkehr
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Anlage 7-3 Häufigkeiten der 18 häufigsten Fahrzeugtypen nach BAB-Typen
1 8 46.771 16,1844% 15.240 21,6321% 7.708 64,4589%
2 9 4.030 1,3945% 1.677 2,3804% 1.525 12,7530%
3 12 418 0,1446% 511 0,7253% 272 2,2746%
4 32 911 0,3152% 292 0,4145% 8 0,0669%
5 33 21.236 7,3484% 6.074 8,6216% 192 1,6056%
6 34 9.783 3,3853% 3.459 4,9098% 60 0,5018%
7 35 18.245 6,3134% 4.671 6,6301% 99 0,8279%
8 41 30.732 10,6344% 8.277 11,7486% 199 1,6642%
9 42 5.048 1,7468% 1.044 1,4819% 26 0,2174%
10 96 4.455 1,5416% 1.119 1,5883% 133 1,1122%
11 97 18.358 6,3525% 3.536 5,0191% 158 1,3213%
12 98 106.546 36,8687% 19.784 28,0819% 445 3,7214%
13 99 7.983 2,7624% 1.360 1,9304% 179 1,4969%
14 105 2.286 0,7910% 767 1,0887% 230 1,9234%
15 106 1.569 0,5429% 409 0,5805% 21 0,1756%
16 107 6.435 2,2267% 755 1,0717% 102 0,8530%
17 120 3.616 1,2513% 1.376 1,9531% 575 4,8085%
18 121 566 0,1959% 100 0,1419% 26 0,2174%





















Tabelle A 7 - 3 Häufigkeiten der 18 häufigsten Fahrzeugtypen nach TLS 2012 [BASt 2012]
in Abhängigkeit des BAB-Typs
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Anlage 7-4 Standardverteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen nach BAB-
Typen
Bild A 7 - 2 Standardverteilungen (Summenhäufigkeiten) der 18 häufigsten Fahrzeug-

































BAB Fernverkehr BAB Mischverkehr BAB Stadtnaher Verkehr
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Anlage 7-5 Häufigkeiten und Standardverteilungen der Fahrzeugtypgruppen nach
BAB-Typen
2A 50.387 17,3335% 16.616 23,4229% 8.283 68,5679%
3A 10.467 3,6007% 3.347 4,7181% 1.733 14,3460%
4A 58.157 20,0065% 15.033 21,1914% 887 7,3427%
5A 171.680 59,0593% 35.943 50,6675% 1.177 9,7434%





















Tabelle A 7 - 4 Häufigkeiten der Fahrzeugtypgruppen in Abhängigkeit des BAB-Typs

























BAB Fernverkehr BAB Mischverkehr BAB Stadtnaher Verkehr
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Anlage 7-6, Blatt 1 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen nach BAB-Typen
Tabelle A 7 - 5 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen 8 bis 10 nach TLS 2012













1: 0-1 0,0396% 0,0504% 0,0097% 0,4797% 0,6428% 0,0566%
2: 1-2 4,5338% 3,8781% 4,6748% 2,7874% 3,3242% 0,5093%
3: 2-3 25,5607% 25,1749% 26,7325% 4,9132% 5,7668% 2,7919%
4: 3-4 28,0730% 28,2525% 26,8583% 10,7279% 11,1846% 9,3190%
5: 4-5 15,7897% 16,3929% 15,9843% 13,3416% 15,0046% 18,1664%
6: 5-6 11,5691% 11,8685% 11,4257% 17,8495% 18,3838% 17,7325%
7: 6-7 6,7830% 6,5495% 6,3202% 19,6526% 17,1350% 18,2041%
8: 7-8 3,4252% 3,3207% 3,2278% 13,7800% 12,3783% 12,6391%
9: 8-9 1,8099% 1,9390% 1,6260% 6,2862% 6,7585% 5,9989%
10: 9-10 1,0690% 1,0436% 0,9533% 3,8462% 3,6731% 4,6218%
11: 10-11 0,6446% 0,7264% 0,7598% 2,4979% 3,0119% 4,7161%
12: 11-12 0,3581% 0,3558% 0,5856% 2,0099% 1,3958% 3,4710%
13: 12-13 0,2063% 0,2402% 0,4404% 1,1249% 0,8632% 1,3394%
14: 13-14 0,0962% 0,1394% 0,2855% 0,3970% 0,3306% 0,3962%
15: 14-15 0,0278% 0,0474% 0,0919% 0,1737% 0,1286% 0,0189%
16: 15-16 0,0107% 0,0119% 0,0242% 0,0827% 0,0184% 0,0000%
17: 16-17 0,0021% 0,0089% 0,0000% 0,0331% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0189%
19: 18-19 0,0011% 0,0000% 0,0000% 0,0083% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0083% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%













1: 0-1 2,3810% 0,0000% 25,0000% 0,2990% 0,0459% 0,0000%
2: 1-2 4,7619% 9,0909% 0,0000% 1,4952% 0,4128% 0,0000%
3: 2-3 13,0952% 20,4545% 0,0000% 2,9904% 1,6514% 2,6527%
4: 3-4 22,6190% 11,3636% 0,0000% 15,1914% 10,5046% 13,6656%
5: 4-5 16,6667% 2,2727% 0,0000% 26,1364% 26,1927% 21,7846%
6: 5-6 9,5238% 6,8182% 25,0000% 19,8565% 18,1193% 12,1383%
7: 6-7 11,9048% 20,4545% 25,0000% 10,2871% 6,2385% 11,8971%
8: 7-8 3,5714% 11,3636% 0,0000% 6,2799% 7,8899% 10,9325%
9: 8-9 4,7619% 6,8182% 0,0000% 2,9904% 8,5780% 6,4309%
10: 9-10 3,5714% 2,2727% 12,5000% 3,8278% 3,9908% 5,0643%
11: 10-11 1,1905% 0,0000% 12,5000% 3,8876% 2,3853% 4,5016%
12: 11-12 3,5714% 4,5455% 0,0000% 3,0502% 3,3486% 5,2251%
13: 12-13 0,0000% 2,2727% 0,0000% 1,6148% 4,3119% 3,5370%
14: 13-14 0,0000% 0,0000% 0,0000% 1,2560% 3,4404% 1,3666%
15: 14-15 1,1905% 2,2727% 0,0000% 0,5981% 2,2477% 0,7235%
16: 15-16 1,1905% 0,0000% 0,0000% 0,1794% 0,4128% 0,0804%
17: 16-17 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0598% 0,1835% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0459% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%






FZTYP 10 FZTYP 12
Summe:
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 75
Anlage 7-6, Blatt 2 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen nach BAB-Typen
Tabelle A 7 - 6 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen 32 bis 35 nach TLS 2012













1: 0-1 5,0128% 4,4932% 10,2564% 0,1566% 0,1537% 4,9242%
2: 1-2 12,0381% 13,7931% 23,0769% 2,4746% 1,9834% 3,5038%
3: 2-3 6,3666% 7,3145% 12,8205% 10,0643% 11,6302% 11,4583%
4: 3-4 9,2206% 10,4493% 10,2564% 17,3173% 17,8652% 21,5909%
5: 4-5 14,5628% 16,0920% 12,8205% 17,2372% 17,9327% 16,7614%
6: 5-6 16,6118% 17,2414% 7,6923% 17,8788% 17,3928% 16,0985%
7: 6-7 12,5869% 10,3448% 10,2564% 13,2111% 11,9864% 10,4167%
8: 7-8 8,4888% 7,0010% 2,5641% 8,5704% 8,2671% 7,0076%
9: 8-9 5,7812% 5,1202% 5,1282% 5,4412% 5,3989% 3,8826%
10: 9-10 4,6103% 3,3438% 0,0000% 3,7166% 3,5205% 1,9886%
11: 10-11 2,5613% 2,2989% 2,5641% 2,1202% 1,9196% 1,5152%
12: 11-12 1,4270% 1,4629% 2,5641% 1,0372% 1,0535% 0,3788%
13: 12-13 0,5488% 0,5225% 0,0000% 0,4568% 0,5061% 0,3788%
14: 13-14 0,1098% 0,3135% 0,0000% 0,2107% 0,2325% 0,0947%
15: 14-15 0,0732% 0,1045% 0,0000% 0,0718% 0,0937% 0,0000%
16: 15-16 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0259% 0,0525% 0,0000%
17: 16-17 0,0000% 0,1045% 0,0000% 0,0071% 0,0075% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0024% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0037% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%













1: 0-1 0,5724% 0,5692% 0,8333% 0,2138% 0,3955% 1,3245%
2: 1-2 1,8450% 1,6283% 3,6111% 4,5711% 4,0630% 9,2715%
3: 2-3 6,9687% 7,2809% 10,8333% 10,8830% 11,4171% 20,5298%
4: 3-4 14,2875% 14,4692% 18,8889% 9,8635% 11,9393% 11,1258%
5: 4-5 15,3608% 14,9987% 15,0000% 9,9304% 10,5338% 11,1258%
6: 5-6 18,4248% 19,6187% 22,2222% 12,6950% 13,4293% 16,9536%
7: 6-7 18,0517% 17,6529% 11,6667% 16,4560% 15,3725% 12,9801%
8: 7-8 9,9535% 9,5314% 5,2778% 14,0784% 12,5883% 7,4172%
9: 8-9 4,8937% 4,8253% 3,8889% 7,7709% 7,1851% 3,5762%
10: 9-10 3,7667% 3,8787% 4,4444% 4,1677% 3,9900% 1,4570%
11: 10-11 3,0001% 2,6807% 2,2222% 2,9466% 2,5576% 1,7219%
12: 11-12 1,7990% 1,6878% 0,5556% 2,6944% 2,4578% 1,3245%
13: 12-13 0,7360% 0,7149% 0,5556% 2,0586% 2,0545% 0,7947%
14: 13-14 0,2223% 0,2846% 0,0000% 1,1422% 1,3326% 0,3974%
15: 14-15 0,0741% 0,1125% 0,0000% 0,3881% 0,5184% 0,0000%
16: 15-16 0,0256% 0,0397% 0,0000% 0,1184% 0,1152% 0,0000%
17: 16-17 0,0128% 0,0066% 0,0000% 0,0164% 0,0422% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0132% 0,0000% 0,0044% 0,0077% 0,0000%
19: 18-19 0,0026% 0,0000% 0,0000% 0,0011% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0066% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0026% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%Summe:
ALK [t]
FZTYP 32 FZTYP 33
Summe:
ALK [t]
FZTYP 34 FZTYP 35
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Anlage 7-6, Blatt 3 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen nach BAB-Typen
Tabelle A 7 - 7 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen 36 bis 41 nach TLS 2012













1: 0-1 0,6173% 0,9259% 16,6667% 4,1667% 11,1111% 0,0000%
2: 1-2 11,4198% 5,5556% 13,3333% 6,2500% 0,0000% 16,6667%
3: 2-3 9,5679% 12,0370% 16,6667% 6,2500% 0,0000% 0,0000%
4: 3-4 12,0370% 7,4074% 20,0000% 14,5833% 0,0000% 0,0000%
5: 4-5 7,7160% 10,1852% 6,6667% 6,2500% 0,0000% 0,0000%
6: 5-6 11,7284% 7,4074% 3,3333% 14,5833% 16,6667% 0,0000%
7: 6-7 16,9753% 11,1111% 3,3333% 5,2083% 11,1111% 0,0000%
8: 7-8 9,5679% 12,9630% 6,6667% 14,5833% 5,5556% 50,0000%
9: 8-9 11,7284% 16,6667% 10,0000% 11,4583% 27,7778% 16,6667%
10: 9-10 4,6296% 5,5556% 0,0000% 8,3333% 11,1111% 0,0000%
11: 10-11 1,5432% 3,7037% 3,3333% 3,1250% 5,5556% 0,0000%
12: 11-12 1,2346% 1,8519% 0,0000% 1,0417% 5,5556% 16,6667%
13: 12-13 0,3086% 3,7037% 0,0000% 2,0833% 5,5556% 0,0000%
14: 13-14 0,9259% 0,9259% 0,0000% 1,0417% 0,0000% 0,0000%
15: 14-15 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
16: 15-16 0,0000% 0,0000% 0,0000% 1,0417% 0,0000% 0,0000%
17: 16-17 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%













1: 0-1 0,0000% 0,1002% 0,1326% 0,0000%
2: 1-2 0,0000% 0,8695% 0,9868% 0,9375%
3: 2-3 25,0000% 4,0564% 4,8556% 5,3125%
4: 3-4 25,0000% 10,1738% 10,6126% 13,5156%
5: 4-5 25,0000% 13,2299% 12,7998% 13,8281%
6: 5-6 0,0000% 16,9719% 16,4460% 13,6719%
7: 6-7 0,0000% 19,6310% 18,6490% 16,3281%
8: 7-8 25,0000% 14,1774% 13,7372% 15,7813%
9: 8-9 0,0000% 8,6809% 8,4321% 8,9844%
10: 9-10 0,0000% 5,6020% 5,7705% 5,9375%
11: 10-11 0,0000% 3,4941% 4,0868% 2,9688%
12: 11-12 0,0000% 1,9205% 2,2210% 1,8750%
13: 12-13 0,0000% 0,7705% 0,9666% 0,7031%
14: 13-14 0,0000% 0,2395% 0,2608% 0,0000%
15: 14-15 0,0000% 0,0625% 0,0292% 0,1563%
16: 15-16 0,0000% 0,0169% 0,0112% 0,0000%
17: 16-17 0,0000% 0,0033% 0,0022% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
FZTYP 36 FZTYP 37
Summe:
ALK [t]
FZTYP 40 FZTYP 41
Summe:
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Anlage 7-6, Blatt 4 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen nach BAB-Typen
Tabelle A 7 - 8 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen 42 bis 45 nach TLS 2012













1: 0-1 0,1823% 0,2435% 0,0000% 0,3817% 0,8081% 0,7937%
2: 1-2 0,7409% 0,8870% 0,5882% 4,2621% 3,4343% 11,1111%
3: 2-3 3,6609% 6,3652% 9,4118% 9,7010% 12,2222% 12,6984%
4: 3-4 9,0729% 10,7652% 15,8824% 10,9733% 14,0404% 11,9048%
5: 4-5 14,9010% 13,8609% 11,7647% 11,4186% 12,3232% 16,6667%
6: 5-6 20,3051% 18,6261% 22,9412% 15,7761% 15,1515% 15,0794%
7: 6-7 20,9469% 18,1391% 15,8824% 14,2494% 15,0505% 14,2857%
8: 7-8 13,0071% 11,5826% 14,7059% 13,1043% 10,3030% 6,3492%
9: 8-9 7,6823% 6,8000% 2,3529% 8,5242% 8,0808% 7,1429%
10: 9-10 4,1442% 5,0435% 2,9412% 5,0573% 4,3434% 0,7937%
11: 10-11 2,4683% 3,3565% 1,7647% 3,5623% 2,7273% 3,1746%
12: 11-12 1,6601% 2,1217% 1,1765% 1,9084% 1,0101% 0,0000%
13: 12-13 0,7765% 1,2870% 0,5882% 0,8588% 0,5051% 0,0000%
14: 13-14 0,3487% 0,6435% 0,0000% 0,2226% 0,0000% 0,0000%
15: 14-15 0,0832% 0,2435% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
16: 15-16 0,0158% 0,0348% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
17: 16-17 0,0040% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%













1: 0-1 0,0000% 1,5873% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
2: 1-2 7,6067% 12,6984% 2,3810% 1,4286% 0,0000%
3: 2-3 14,1002% 11,1111% 28,5714% 12,8571% 4,7619%
4: 3-4 16,6976% 14,2857% 16,6667% 20,0000% 16,6667%
5: 4-5 18,1818% 20,6349% 11,9048% 17,1429% 23,8095%
6: 5-6 12,8015% 14,2857% 7,1429% 18,5714% 14,2857%
7: 6-7 10,9462% 7,9365% 4,7619% 14,2857% 11,9048%
8: 7-8 8,1633% 6,3492% 7,1429% 0,0000% 2,3810%
9: 8-9 5,1948% 6,3492% 4,7619% 4,2857% 4,7619%
10: 9-10 2,5974% 3,9683% 2,3810% 4,2857% 9,5238%
11: 10-11 1,8553% 0,0000% 11,9048% 5,7143% 4,7619%
12: 11-12 1,1132% 0,7937% 2,3810% 0,0000% 7,1429%
13: 12-13 0,1855% 0,0000% 0,0000% 1,4286% 0,0000%
14: 13-14 0,1855% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
15: 14-15 0,3711% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
16: 15-16 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
17: 16-17 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
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Anlage 7-6, Blatt 5 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen nach BAB-Typen
Tabelle A 7 - 9 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen 48 bis 51 nach TLS 2012













1: 0-1 20,0000% 0,0000% 0,0000%
2: 1-2 20,0000% 0,0000% 0,0000%
3: 2-3 40,0000% 0,0000% 16,6667%
4: 3-4 0,0000% 0,0000% 16,6667%
5: 4-5 20,0000% 8,3333% 33,3333%
6: 5-6 0,0000% 0,0000% 25,0000%
7: 6-7 0,0000% 0,0000% 8,3333%
8: 7-8 0,0000% 8,3333% 0,0000%
9: 8-9 0,0000% 33,3333% 0,0000%
10: 9-10 0,0000% 25,0000% 0,0000%
11: 10-11 0,0000% 25,0000% 0,0000%
12: 11-12 0,0000% 0,0000% 0,0000%
13: 12-13 0,0000% 0,0000% 0,0000%
14: 13-14 0,0000% 0,0000% 0,0000%
15: 14-15 0,0000% 0,0000% 0,0000%
16: 15-16 0,0000% 0,0000% 0,0000%
17: 16-17 0,0000% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000%














1: 0-1 8,3333% 16,6667% 0,0000%
2: 1-2 0,0000% 0,0000% 0,0000%
3: 2-3 8,3333% 0,0000% 0,0000%
4: 3-4 0,0000% 16,6667% 14,2857%
5: 4-5 8,3333% 16,6667% 28,5714%
6: 5-6 0,0000% 0,0000% 42,8571%
7: 6-7 8,3333% 50,0000% 14,2857%
8: 7-8 25,0000% 0,0000% 0,0000%
9: 8-9 8,3333% 0,0000% 0,0000%
10: 9-10 25,0000% 0,0000% 0,0000%
11: 10-11 8,3333% 0,0000% 0,0000%
12: 11-12 0,0000% 0,0000% 0,0000%
13: 12-13 0,0000% 0,0000% 0,0000%
14: 13-14 0,0000% 0,0000% 0,0000%
15: 14-15 0,0000% 0,0000% 0,0000%
16: 15-16 0,0000% 0,0000% 0,0000%
17: 16-17 0,0000% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
FZTYP 48 FZTYP 49
ALK [t]
Summe:
FZTYP 50 FZTYP 51
Summe:
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Anlage 7-6, Blatt 6 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen nach BAB-Typen
Tabelle A 7 - 10 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen 56 bis 59 nach TLS 2012













1: 0-1 7,6923% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
2: 1-2 21,6346% 4,1667% 3,3333% 0,0000%
3: 2-3 10,5769% 8,3333% 16,6667% 30,0000%
4: 3-4 16,3462% 20,8333% 13,3333% 10,0000%
5: 4-5 12,5000% 12,5000% 20,0000% 0,0000%
6: 5-6 11,0577% 25,0000% 16,6667% 10,0000%
7: 6-7 7,6923% 10,4167% 10,0000% 20,0000%
8: 7-8 4,8077% 10,4167% 10,0000% 20,0000%
9: 8-9 2,8846% 4,1667% 6,6667% 10,0000%
10: 9-10 2,4038% 4,1667% 0,0000% 0,0000%
11: 10-11 1,9231% 0,0000% 3,3333% 0,0000%
12: 11-12 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
13: 12-13 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
14: 13-14 0,4808% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
15: 14-15 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
16: 15-16 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
17: 16-17 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%













1: 0-1 5,0000% 1,8182% 0,0000% 33,3333% 8,3333%
2: 1-2 2,5000% 3,6364% 0,0000% 16,6667% 0,0000%
3: 2-3 12,5000% 20,0000% 10,0000% 0,0000% 16,6667%
4: 3-4 10,0000% 1,8182% 20,0000% 16,6667% 16,6667%
5: 4-5 15,0000% 9,0909% 5,0000% 0,0000% 16,6667%
6: 5-6 15,0000% 12,7273% 15,0000% 16,6667% 16,6667%
7: 6-7 17,5000% 18,1818% 10,0000% 8,3333% 0,0000%
8: 7-8 15,0000% 16,3636% 20,0000% 0,0000% 25,0000%
9: 8-9 2,5000% 9,0909% 10,0000% 0,0000% 0,0000%
10: 9-10 2,5000% 1,8182% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
11: 10-11 0,0000% 1,8182% 10,0000% 0,0000% 0,0000%
12: 11-12 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
13: 12-13 0,0000% 1,8182% 0,0000% 8,3333% 0,0000%
14: 13-14 2,5000% 1,8182% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
15: 14-15 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
16: 15-16 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
17: 16-17 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%






FZTYP 58 FZTYP 59
Summe:
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 80
Anlage 7-6, Blatt 7 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen nach BAB-Typen
Tabelle A 7 - 11 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen 65 bis 68 nach TLS 2012













1: 0-1 0,0000% 4,1667% 0,0000% 0,6410% 0,0000% 0,0000%
2: 1-2 4,1667% 1,6667% 1,8519% 0,6410% 0,0000% 0,0000%
3: 2-3 12,0370% 12,5000% 0,0000% 9,6154% 3,3333% 0,0000%
4: 3-4 10,6481% 20,8333% 3,7037% 12,8205% 20,0000% 0,0000%
5: 4-5 18,9815% 15,0000% 33,3333% 10,2564% 6,6667% 50,0000%
6: 5-6 18,5185% 12,5000% 27,7778% 14,1026% 23,3333% 0,0000%
7: 6-7 10,1852% 13,3333% 7,4074% 22,4359% 33,3333% 50,0000%
8: 7-8 10,1852% 6,6667% 12,9630% 9,6154% 3,3333% 0,0000%
9: 8-9 6,9444% 5,0000% 11,1111% 3,8462% 6,6667% 0,0000%
10: 9-10 3,2407% 2,5000% 0,0000% 4,4872% 3,3333% 0,0000%
11: 10-11 2,3148% 2,5000% 0,0000% 5,1282% 0,0000% 0,0000%
12: 11-12 0,9259% 0,8333% 0,0000% 5,7692% 0,0000% 0,0000%
13: 12-13 1,8519% 0,0000% 1,8519% 0,6410% 0,0000% 0,0000%
14: 13-14 0,0000% 0,8333% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
15: 14-15 0,0000% 0,8333% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
16: 15-16 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
17: 16-17 0,0000% 0,8333% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%













1: 0-1 0,0000% 3,5714% 0,0000% 6,2500% 0,0000%
2: 1-2 3,1746% 10,7143% 6,1224% 0,0000% 12,5000%
3: 2-3 9,5238% 7,1429% 8,1633% 12,5000% 25,0000%
4: 3-4 25,3968% 7,1429% 10,2041% 6,2500% 37,5000%
5: 4-5 12,6984% 7,1429% 12,2449% 31,2500% 12,5000%
6: 5-6 14,2857% 17,8571% 18,3673% 6,2500% 12,5000%
7: 6-7 20,6349% 21,4286% 10,2041% 12,5000% 0,0000%
8: 7-8 7,9365% 10,7143% 10,2041% 6,2500% 0,0000%
9: 8-9 3,1746% 3,5714% 14,2857% 6,2500% 0,0000%
10: 9-10 0,0000% 7,1429% 2,0408% 0,0000% 0,0000%
11: 10-11 0,0000% 3,5714% 4,0816% 6,2500% 0,0000%
12: 11-12 0,0000% 0,0000% 2,0408% 0,0000% 0,0000%
13: 12-13 3,1746% 0,0000% 2,0408% 6,2500% 0,0000%
14: 13-14 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
15: 14-15 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
16: 15-16 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
17: 16-17 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
FZTYP 65 FZTYP 66
Summe:
ALK [t]
FZTYP 67 FZTYP 68
Summe:
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 81
Anlage 7-6, Blatt 8 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen nach BAB-Typen
Tabelle A 7 - 12 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen 69 bis 98 nach TLS 2012













1: 0-1 0,0000% 0,0000% 3,9357% 1,9324% 3,4014%
2: 1-2 0,0000% 0,0000% 7,9162% 3,9989% 6,4626%
3: 2-3 25,0000% 12,5000% 7,3401% 5,5556% 8,6735%
4: 3-4 50,0000% 62,5000% 13,1538% 15,9152% 16,8367%
5: 4-5 25,0000% 25,0000% 20,2469% 23,9667% 20,9184%
6: 5-6 0,0000% 0,0000% 21,0475% 21,9002% 19,2177%
7: 6-7 0,0000% 0,0000% 12,7348% 12,0236% 12,0748%
8: 7-8 0,0000% 0,0000% 6,1429% 6,1728% 5,2721%
9: 8-9 0,0000% 0,0000% 3,7411% 3,7842% 2,2109%
10: 9-10 0,0000% 0,0000% 2,0426% 2,5228% 2,2109%
11: 10-11 0,0000% 0,0000% 1,0475% 1,4224% 1,5306%
12: 11-12 0,0000% 0,0000% 0,4489% 0,4831% 0,8503%
13: 12-13 0,0000% 0,0000% 0,1422% 0,1074% 0,3401%
14: 13-14 0,0000% 0,0000% 0,0374% 0,1342% 0,0000%
15: 14-15 0,0000% 0,0000% 0,0150% 0,0000% 0,0000%
16: 15-16 0,0000% 0,0000% 0,0075% 0,0537% 0,0000%
17: 16-17 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0268% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%













1: 0-1 1,2461% 0,5096% 2,2088% 0,1233% 0,2146% 0,1299%
2: 1-2 3,1444% 2,0072% 6,3253% 2,6822% 4,4443% 3,1818%
3: 2-3 11,6162% 11,4653% 17,4699% 8,7936% 11,7348% 19,9351%
4: 3-4 17,9363% 19,0094% 18,2731% 8,0281% 9,2500% 10,0325%
5: 4-5 15,6335% 16,5175% 12,1486% 8,7320% 9,2986% 9,8377%
6: 5-6 20,2473% 20,6376% 19,9799% 12,0280% 12,2446% 11,8506%
7: 6-7 16,8360% 16,5113% 11,3454% 19,4759% 16,5771% 14,6104%
8: 7-8 6,5108% 5,9719% 4,9197% 18,1709% 14,5214% 12,1104%
9: 8-9 2,9919% 2,8523% 2,8112% 9,3100% 8,6503% 7,7597%
10: 9-10 1,6274% 1,8270% 2,0080% 4,2656% 4,7194% 3,8961%
11: 10-11 0,9859% 1,0564% 1,3052% 3,2942% 3,0800% 2,2078%
12: 11-12 0,6006% 0,8079% 0,5020% 2,6535% 2,4638% 2,2078%
13: 12-13 0,3622% 0,3977% 0,2008% 1,5186% 1,6110% 1,2987%
14: 13-14 0,1893% 0,2424% 0,3012% 0,6307% 0,7693% 0,6818%
15: 14-15 0,0517% 0,0746% 0,1004% 0,2174% 0,2815% 0,2597%
16: 15-16 0,0163% 0,0870% 0,1004% 0,0586% 0,0954% 0,0000%
17: 16-17 0,0041% 0,0062% 0,0000% 0,0128% 0,0275% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0124% 0,0000% 0,0041% 0,0110% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0062% 0,0000% 0,0006% 0,0046% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0009% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
FZTYP 69 FZTYP 96
Summe:
ALK [t]
FZTYP 97 FZTYP 98
Summe:
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 82
Anlage 7-6, Blatt 9 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen nach BAB-Typen
Tabelle A 7 - 13 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen 99 bis 106 nach TLS













1: 0-1 0,4071% 0,3580% 0,5365% 25,0000% 25,0000%
2: 1-2 4,2371% 2,7297% 2,4678% 50,0000% 0,0000%
3: 2-3 11,2082% 10,9636% 11,1588% 0,0000% 0,0000%
4: 3-4 16,3441% 17,6611% 20,2790% 25,0000% 0,0000%
5: 4-5 15,4077% 14,0066% 17,5966% 0,0000% 25,0000%
6: 5-6 15,8681% 16,2739% 18,1330% 0,0000% 50,0000%
7: 6-7 13,4285% 14,3198% 11,1588% 0,0000% 0,0000%
8: 7-8 9,1507% 8,5024% 7,1888% 0,0000% 0,0000%
9: 8-9 5,4647% 5,9218% 4,2918% 0,0000% 0,0000%
10: 9-10 3,4354% 3,4159% 3,9700% 0,0000% 0,0000%
11: 10-11 2,1890% 2,4761% 1,1803% 0,0000% 0,0000%
12: 11-12 1,5220% 1,6856% 0,6438% 0,0000% 0,0000%
13: 12-13 0,8549% 1,0740% 0,4292% 0,0000% 0,0000%
14: 13-14 0,3320% 0,3878% 0,7511% 0,0000% 0,0000%
15: 14-15 0,0971% 0,1641% 0,1073% 0,0000% 0,0000%
16: 15-16 0,0219% 0,0597% 0,1073% 0,0000% 0,0000%
17: 16-17 0,0251% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0031% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0031% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%













1: 0-1 0,2537% 0,4126% 0,4301% 0,2974% 0,8185% 0,0000%
2: 1-2 3,2721% 2,9126% 2,0789% 2,6131% 5,4688% 2,1505%
3: 2-3 13,1759% 14,0777% 11,1828% 9,6133% 12,9092% 8,6022%
4: 3-4 15,2406% 12,6456% 11,3978% 14,0429% 14,7321% 15,5914%
5: 4-5 13,2283% 13,8835% 10,5376% 13,8411% 14,8810% 11,2903%
6: 5-6 14,1557% 13,8835% 11,6129% 17,8351% 18,1176% 19,3548%
7: 6-7 12,1347% 8,0340% 8,4588% 17,4527% 12,2768% 13,4409%
8: 7-8 7,0691% 7,0631% 6,4516% 10,5694% 8,6682% 13,4409%
9: 8-9 7,1041% 5,8738% 9,3907% 6,4160% 5,1339% 5,3763%
10: 9-10 6,1242% 6,6505% 11,9713% 4,1003% 2,4554% 3,2258%
11: 10-11 4,4619% 8,3738% 9,1756% 1,8802% 2,3438% 5,3763%
12: 11-12 2,5722% 3,5194% 4,7312% 0,8498% 1,1905% 1,0753%
13: 12-13 0,9099% 1,9175% 1,5771% 0,3505% 0,2232% 0,5376%
14: 13-14 0,2187% 0,6553% 0,9319% 0,0956% 0,2604% 0,5376%
15: 14-15 0,0437% 0,0971% 0,0717% 0,0425% 0,2976% 0,0000%
16: 15-16 0,0350% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,1860% 0,0000%
17: 16-17 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0372% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
FZTYP 99 FZTYP 104
Summe:
ALK [t]
FZTYP 105 FZTYP 106
Summe:
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 83
Anlage 7-3, Blatt 10 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen nach BAB-Typen
Tabelle A 7 - 14 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen 107 bis 122 nach TLS













1: 0-1 0,2859% 0,5825% 0,1538% 0,0138% 0,0214% 0,0000%
2: 1-2 2,1352% 2,5890% 3,0769% 0,4701% 0,4931% 0,0000%
3: 2-3 6,1974% 7,0766% 8,7692% 1,6731% 3,6021% 2,6810%
4: 3-4 11,2696% 12,2762% 14,6154% 4,7566% 12,5214% 22,1180%
5: 4-5 13,3582% 14,5631% 16,1538% 12,0437% 19,0395% 18,0965%
6: 5-6 16,8982% 17,2816% 11,6923% 19,4829% 15,8233% 8,9812%
7: 6-7 17,6659% 17,1090% 14,7692% 14,2837% 9,2410% 6,3003%
8: 7-8 12,5284% 10,9169% 13,8462% 5,3789% 9,2624% 15,8177%
9: 8-9 7,9316% 7,7886% 7,5385% 5,9735% 10,6346% 13,8070%
10: 9-10 5,3333% 4,4876% 4,0000% 10,3982% 9,1552% 7,8418%
11: 10-11 3,4623% 3,0636% 1,6923% 12,4309% 6,1535% 3,1501%
12: 11-12 1,8648% 1,2082% 3,0769% 9,3888% 3,1518% 1,1394%
13: 12-13 0,7428% 0,5609% 0,4615% 3,2909% 0,8362% 0,0670%
14: 13-14 0,2424% 0,3452% 0,1538% 0,3733% 0,0429% 0,0000%
15: 14-15 0,0684% 0,1294% 0,0000% 0,0138% 0,0000% 0,0000%
16: 15-16 0,0124% 0,0216% 0,0000% 0,0138% 0,0000% 0,0000%
17: 16-17 0,0031% 0,0000% 0,0000% 0,0138% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0214% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%













1: 0-1 0,7656% 1,6667% 3,0303% 14,3894% 13,6452% 15,6863%
2: 1-2 2,1790% 3,3333% 11,1111% 38,8119% 36,4522% 31,3725%
3: 2-3 2,1790% 3,5714% 5,0505% 17,1617% 19,4932% 12,4183%
4: 3-4 4,8292% 9,5238% 6,0606% 10,0990% 11,8908% 16,3399%
5: 4-5 17,4323% 16,4286% 10,1010% 5,7426% 6,8226% 5,2288%
6: 5-6 20,3180% 18,8095% 15,1515% 4,2904% 4,8733% 7,8431%
7: 6-7 15,1355% 17,3810% 11,1111% 3,3663% 4,2885% 3,2680%
8: 7-8 9,0106% 11,4286% 13,1313% 2,3102% 0,5848% 3,9216%
9: 8-9 8,0683% 10,4762% 12,1212% 0,9901% 0,1949% 2,6144%
10: 9-10 11,2485% 4,0476% 6,0606% 0,9241% 0,5848% 0,0000%
11: 10-11 5,8304% 2,8571% 4,0404% 0,7261% 0,3899% 1,3072%
12: 11-12 2,3557% 0,2381% 2,0202% 0,4620% 0,1949% 0,0000%
13: 12-13 0,4122% 0,0000% 0,0000% 0,5281% 0,3899% 0,0000%
14: 13-14 0,1767% 0,2381% 1,0101% 0,1980% 0,1949% 0,0000%
15: 14-15 0,0589% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
16: 15-16 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
17: 16-17 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%






FZTYP 121 FZTYP 122
Summe:
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 84
Anlage 7-6, Blatt 11 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen nach BAB-Typen
Tabelle A 7 - 15 Standardachslastverteilungen der Fahrzeugtypen 123 bis 125 nach TLS













1: 0-1 28,8907% 24,6711% 21,7742% 12,5000%
2: 1-2 43,6258% 29,2763% 36,2903% 12,5000%
3: 2-3 12,5000% 14,1447% 20,1613% 0,0000%
4: 3-4 4,4702% 6,9079% 7,2581% 0,0000%
5: 4-5 3,1457% 4,9342% 4,8387% 25,0000%
6: 5-6 3,1457% 9,2105% 4,8387% 25,0000%
7: 6-7 2,3179% 6,2500% 0,8065% 0,0000%
8: 7-8 0,6623% 1,9737% 1,6129% 12,5000%
9: 8-9 0,4967% 0,6579% 0,0000% 0,0000%
10: 9-10 0,3311% 0,3289% 0,8065% 12,5000%
11: 10-11 0,1656% 0,3289% 1,6129% 0,0000%
12: 11-12 0,1656% 0,6579% 0,0000% 0,0000%
13: 12-13 0,0828% 0,3289% 0,0000% 0,0000%
14: 13-14 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
15: 14-15 0,0000% 0,3289% 0,0000% 0,0000%
16: 15-16 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
17: 16-17 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%







1: 0-1 1,8182% 0,0000% 0,0000%
2: 1-2 9,5455% 11,4286% 15,0000%
3: 2-3 17,2727% 28,5714% 30,0000%
4: 3-4 10,4545% 14,2857% 2,5000%
5: 4-5 6,8182% 34,2857% 20,0000%
6: 5-6 13,6364% 11,4286% 5,0000%
7: 6-7 11,8182% 0,0000% 12,5000%
8: 7-8 5,0000% 0,0000% 0,0000%
9: 8-9 5,0000% 0,0000% 7,5000%
10: 9-10 9,0909% 0,0000% 2,5000%
11: 10-11 3,1818% 0,0000% 0,0000%
12: 11-12 5,0000% 0,0000% 2,5000%
13: 12-13 0,9091% 0,0000% 2,5000%
14: 13-14 0,4545% 0,0000% 0,0000%
15: 14-15 0,0000% 0,0000% 0,0000%
16: 15-16 0,0000% 0,0000% 0,0000%
17: 16-17 0,0000% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0000% 0,0000% 0,0000%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000%








Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 85
Anlage 7-7, Blatt 1 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 4 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 8 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 5 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 9 nach TLS 2012 [BASt




















































































































































BAB FV BAB MV BAB SV
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 86
Anlage 7-7, Blatt 2 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 6 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 10 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 7 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 12 nach TLS 2012 [BASt
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Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 87
Anlage 7-7, Blatt 3 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 8 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 32 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 9 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 33 nach TLS 2012 [BASt
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Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 88
Anlage 7-7, Blatt 4 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 10 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 34 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 11 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 35 nach TLS 2012 [BASt




















































































































































BAB FV BAB MV BAB SV
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 89
Anlage 7-7, Blatt 5 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 12 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 36 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 13 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 37 nach TLS 2012 [BASt





















































































































































BAB FV BAB MV BAB SV
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 90
Anlage 7-7, Blatt 6 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 14 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 40 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 15 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 41 nach TLS 2012 [BASt
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Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 91
Anlage 7-7, Blatt 7 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 16 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 42 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 17 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 43 nach TLS 2012 [BASt
























































































































































BAB FV BAB MV BAB SV
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 92
Anlage 7-7, Blatt 8 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 18 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 44 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 19 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 45 nach TLS 2012 [BASt
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Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 93
Anlage 7-7, Blatt 9 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 20 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 48 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 21 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 49 nach TLS 2012 [BASt


























































































































































BAB FV BAB MV
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 94
Anlage 7-7, Blatt 10 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 22 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 50 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 23 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 51 nach TLS 2012 [BASt


























































































































































Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 95
Anlage 7-7, Blatt 11 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 24 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 56 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 25 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 57 nach TLS 2012 [BASt























































































































































BAB FV BAB MV BAB SV
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 96
Anlage 7-7, Blatt 12 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 26 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 58 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 27 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 59 nach TLS 2012 [BASt






















































































































































BAB FV BAB MV BAB SV
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 97
Anlage 7-7, Blatt 13 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 28 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 65 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 29 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 66 nach TLS 2012 [BASt























































































































































BAB FV BAB MV BAB SV
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 98
Anlage 7-7, Blatt 14 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 30 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 67 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 31 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 68 nach TLS 2012 [BASt
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Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 99
Anlage 7-7, Blatt 15 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 32 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 69 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 33 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 96 nach TLS 2012 [BASt























































































































































BAB FV BAB MV BAB SV
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 100
Anlage 7-7, Blatt 16 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 34 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 97 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 35 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 98 nach TLS 2012 [BASt
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Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 101
Anlage 7-7, Blatt 17 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 36 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 99 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 37 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 104 nach TLS 2012 [BASt
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Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 102
Anlage 7-7, Blatt 18 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 38 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 105 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 39 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 106 nach TLS 2012 [BASt
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Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 103
Anlage 7-7, Blatt 19 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 40 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 107 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 41 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 120 nach TLS 2012 [BASt

























































































































































BAB FV BAB MV BAB SV
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 104
Anlage 7-7, Blatt 20 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 42 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 121 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 43 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 122 nach TLS 2012 [BASt
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Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 105
Anlage 7-7, Blatt 21 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 44 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 123 nach TLS 2012 [BASt
2012] in Abhängigkeit des BAB-Typs
Bild A 7 - 45 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 124 nach TLS 2012 [BASt



























































































































































Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 106
Anlage 7-7, Blatt 22 Polygone zu den Standardachslastverteilungen der Fahrzeugty-
pen nach BAB-Typen
Bild A 7 - 46 Standardachslastverteilungen für Fahrzeugtyp 125 nach TLS 2012 [BASt
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Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 107
Anlage 7-8, Blatt 1 Verteilungen der Fahrzeugtypen an Messstellen in Sachsen
Tabelle A 7 - 16 Fahrzeugtypverteilung an den Messstellen 1 und 2
B 169 Hainichen
1 8 47 30,3226% 47 30,3226%
2 9 7 4,5161% 54 34,8387%
3 33 9 5,8065% 63 40,6452%
4 34 2 1,2903% 65 41,9355%
5 35 1 0,6452% 66 42,5806%
6 41 16 10,3226% 82 52,9032%
7 42 4 2,5806% 86 55,4839%
8 96 2 1,2903% 88 56,7742%
9 97 4 2,5806% 92 59,3548%
10 98 48 30,9677% 140 90,3226%
11 105 1 0,6452% 141 90,9677%
12 106 1 0,6452% 142 91,6129%
13 107 4 2,5806% 146 94,1935%
14 120 4 2,5806% 150 96,7742%
15 257 1 0,6452% 151 97,4194%
16 260 4 2,5806% 155 100,0000%
155 100,0000%
B 173 Chemnitz
1 8 20 51,2821% 20 51,2821%
2 9 2 5,1282% 22 56,4103%
3 12 2 5,1282% 24 61,5385%
4 33 1 2,5641% 25 64,1026%
5 34 1 2,5641% 26 66,6667%
6 42 1 2,5641% 27 69,2308%
7 97 1 2,5641% 28 71,7949%
8 98 5 12,8205% 33 84,6154%
9 107 3 7,6923% 36 92,3077%






























Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 108
Anlage 7-8, Blatt 2 Verteilungen der Fahrzeugtypen an Messstellen in Sachsen
B 175 Rochlitz
1 8 49 37,9845% 49 37,9845%
2 9 12 9,3023% 61 47,2868%
3 12 19 14,7287% 80 62,0155%
4 32 2 1,5504% 82 63,5659%
5 33 1 0,7752% 83 64,3411%
6 34 1 0,7752% 84 65,1163%
7 41 1 0,7752% 85 65,8915%
8 42 5 3,8760% 90 69,7674%
9 98 19 14,7287% 109 84,4961%
10 120 16 12,4031% 125 96,8992%
11 256 3 2,3256% 128 99,2248%
12 260 1 0,7752% 129 100,0000%
129 100,0000%
B 169 Döbeln
1 8 194 26,4666% 194 26,4666%
2 9 23 3,1378% 217 29,6044%
3 11 1 0,1364% 218 29,7408%
4 12 9 1,2278% 227 30,9686%
5 32 2 0,2729% 229 31,2415%
6 33 29 3,9563% 258 35,1978%
7 34 27 3,6835% 285 38,8813%
8 35 18 2,4557% 303 41,3370%
9 41 30 4,0928% 333 45,4297%
10 42 30 4,0928% 363 49,5225%
11 96 6 0,8186% 369 50,3411%
12 97 75 10,2319% 444 60,5730%
13 98 245 33,4243% 689 93,9973%
14 99 14 1,9100% 703 95,9072%
15 105 3 0,4093% 706 96,3165%
16 106 4 0,5457% 710 96,8622%
17 107 1 0,1364% 711 96,9986%
18 120 17 2,3192% 728 99,3179%
19 121 3 0,4093% 731 99,7271%
20 258 1 0,1364% 732 99,8636%






























Tabelle A 7 - 17 Fahrzeugtypverteilung an den Messstellen 3 und 4
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 109
Anlage 7-8, Blatt 3 Verteilungen der Fahrzeugtypen an Messstellen in Sachsen
B 101 Fre iberg
1 8 145 39,4022% 145 39,4022%
2 9 19 5,1630% 164 44,5652%
3 12 4 1,0870% 168 45,6522%
4 32 6 1,6304% 174 47,2826%
5 33 10 2,7174% 184 50,0000%
6 34 10 2,7174% 194 52,7174%
7 35 4 1,0870% 198 53,8043%
8 41 22 5,9783% 220 59,7826%
9 42 19 5,1630% 239 64,9457%
10 96 4 1,0870% 243 66,0326%
11 97 36 9,7826% 279 75,8152%
12 98 42 11,4130% 321 87,2283%
13 99 6 1,6304% 327 88,8587%
14 104 1 0,2717% 328 89,1304%
15 105 1 0,2717% 329 89,4022%
16 120 35 9,5109% 364 98,9130%
17 121 4 1,0870% 368 100,0000%
368 100,0000%
S 36 Minkwitz
1 8 86 43,2161% 86 43,2161%
2 9 9 4,5226% 95 47,7387%
3 12 2 1,0050% 97 48,7437%
4 32 3 1,5075% 100 50,2513%
5 33 4 2,0101% 104 52,2613%
6 34 7 3,5176% 111 55,7789%
7 35 2 1,0050% 113 56,7839%
8 41 7 3,5176% 120 60,3015%
9 42 1 0,5025% 121 60,8040%
10 43 1 0,5025% 122 61,3065%
11 97 14 7,0352% 136 68,3417%
12 98 41 20,6030% 177 88,9447%
13 99 2 1,0050% 179 89,9497%
14 120 15 7,5377% 194 97,4874%
15 256 3 1,5075% 197 98,9950%






























Tabelle A 7 - 18 Fahrzeugtypverteilung an den Messstellen 5 und 6
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 110
Anlage 7-8, Blatt 4 Verteilungen der Fahrzeugtypen an Messstellen in Sachsen
S 38 Großpösna
1 8 89 31,5603% 89 31,5603%
2 9 15 5,3191% 104 36,8794%
3 12 20 7,0922% 124 43,9716%
4 32 3 1,0638% 127 45,0355%
5 33 3 1,0638% 130 46,0993%
6 34 7 2,4823% 137 48,5816%
7 35 4 1,4184% 141 50,0000%
8 40 1 0,3546% 142 50,3546%
9 41 5 1,7730% 147 52,1277%
10 42 17 6,0284% 164 58,1560%
11 96 3 1,0638% 167 59,2199%
12 97 36 12,7660% 203 71,9858%
13 98 51 18,0851% 254 90,0709%
14 99 4 1,4184% 258 91,4894%
15 105 3 1,0638% 261 92,5532%
16 107 1 0,3546% 262 92,9078%
17 120 8 2,8369% 270 95,7447%
18 121 6 2,1277% 276 97,8723%
19 256 2 0,7092% 278 98,5816%
20 258 1 0,3546% 279 98,9362%
21 259 2 0,7092% 281 99,6454%















Tabelle A 7 - 19 Fahrzeugtypverteilung an Messstelle 7
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 111
Anlage 7-8, Blatt 5 Verteilungen der Fahrzeugtypen an Messstellen in Sachsen
S 24 Sitzenroda
1 8 39 25,6579% 39 25,6579%
2 9 8 5,2632% 47 30,9211%
3 32 1 0,6579% 48 31,5789%
4 33 5 3,2895% 53 34,8684%
5 34 2 1,3158% 55 36,1842%
6 35 6 3,9474% 61 40,1316%
7 41 8 5,2632% 69 45,3947%
8 42 14 9,2105% 83 54,6053%
9 96 4 2,6316% 87 57,2368%
10 97 19 12,5000% 106 69,7368%
11 98 35 23,0263% 141 92,7632%
12 99 1 0,6579% 142 93,4211%
13 105 1 0,6579% 143 94,0789%
14 107 1 0,6579% 144 94,7368%
15 120 4 2,6316% 148 97,3684%
16 121 3 1,9737% 151 99,3421%















Tabelle A 7 - 20 Fahrzeugtypverteilung an Messstelle 8
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 112
Anlage 7-8, Blatt 6 Verteilungen der Fahrzeugtypen an Messstellen in Sachsen
S 242 Hartmannsdorf
1 8 114 49,7817% 114 49,7817%
2 9 29 12,6638% 143 62,4454%
3 12 2 0,8734% 145 63,3188%
4 32 1 0,4367% 146 63,7555%
5 33 1 0,4367% 147 64,1921%
6 34 10 4,3668% 157 68,5590%
7 35 1 0,4367% 158 68,9956%
8 36 1 0,4367% 159 69,4323%
9 41 5 2,1834% 164 71,6157%
10 42 4 1,7467% 168 73,3624%
11 43 1 0,4367% 169 73,7991%
12 97 7 3,0568% 176 76,8559%
13 98 19 8,2969% 195 85,1528%
14 99 3 1,3100% 198 86,4629%
15 120 22 9,6070% 220 96,0699%
16 121 1 0,4367% 221 96,5066%
17 256 1 0,4367% 222 96,9432%
18 258 2 0,8734% 224 97,8166%
19 259 1 0,4367% 225 98,2533%
20 260 2 0,8734% 227 99,1266%















Tabelle A 7 - 21 Fahrzeugtypverteilung an Messstelle 9
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 113
Anlage 7-8, Blatt 7 Verteilungen der Fahrzeugtypen an Messstellen in Sachsen
S 243 Röhrsdorf
1 8 187 45,1691% 187 45,1691%
2 9 28 6,7633% 215 51,9324%
3 11 1 0,2415% 216 52,1739%
4 12 9 2,1739% 225 54,3478%
5 32 2 0,4831% 227 54,8309%
6 33 14 3,3816% 241 58,2126%
7 34 10 2,4155% 251 60,6280%
8 35 2 0,4831% 253 61,1111%
9 41 13 3,1401% 266 64,2512%
10 42 4 0,9662% 270 65,2174%
11 44 1 0,2415% 271 65,4589%
12 96 2 0,4831% 273 65,9420%
13 97 38 9,1787% 311 75,1208%
14 98 78 18,8406% 389 93,9614%
15 99 1 0,2415% 390 94,2029%
16 120 17 4,1063% 407 98,3092%
17 121 2 0,4831% 409 98,7923%
18 256 4 0,9662% 413 99,7585%















Tabelle A 7 - 22 Fahrzeugtypverteilung an Messstelle 10
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 114
Anlage 7-8, Blatt 8 Verteilungen der Fahrzeugtypen an Messstellen in Sachsen
S 286 Mülsen
1 8 76 24,5161% 76 24,5161%
2 9 13 4,1935% 89 28,7097%
3 12 82 26,4516% 171 55,1613%
4 32 3 0,9677% 174 56,1290%
5 33 5 1,6129% 179 57,7419%
6 34 9 2,9032% 188 60,6452%
7 35 4 1,2903% 192 61,9355%
8 41 15 4,8387% 207 66,7742%
9 42 6 1,9355% 213 68,7097%
10 96 1 0,3226% 214 69,0323%
11 97 24 7,7419% 238 76,7742%
12 98 53 17,0968% 291 93,8710%
13 99 8 2,5806% 299 96,4516%
14 106 1 0,3226% 300 96,7742%
15 120 4 1,2903% 304 98,0645%
16 257 5 1,6129% 309 99,6774%















Tabelle A 7 - 23 Fahrzeugtypverteilung an Messstelle 11
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 115
Anlage 7-9, Blatt 1 Verteilungen der Fahrzeugtypen zu Ersatzverfahren E1
Tabelle A 7 - 24 Verteilung der Fahrzeugtypen zu E1 an den Messstellen 1 bis 6
MSt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS HMSt ĤF ĤM ĤS
1 8 47 25 33 99 1 8 20 6 8 25
2 98 48 57 43 6 2 500 19 33 31 14
3 500 60 73 78 50
155 155 155 155 39 39 39 39
MSt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS HMSt ĤF ĤM ĤS
1 8 49 21 28 82 1 8 194 118 157 468
2 98 19 47 36 5 2 9 23 10 17 93
3 500 61 61 65 42 3 33 29 54 63 12
4 35 18 46 48 6
5 41 30 77 86 12
6 96 6 11 12 8
7 97 75 46 37 10
8 98 245 269 204 27
9 99 14 20 14 11
10 105 3 6 8 14
11 107 1 16 8 6
12 120 17 9 14 35
13 500 78 50 65 32
129 129 129 129 733 733 733 733
MSt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS HMSt ĤF ĤM ĤS
1 8 145 59 79 235 1 8 86 32 43 127
2 9 19 5 9 46 2 98 41 73 55 7
3 33 10 27 32 6 3 500 72 94 101 65
4 41 22 39 43 6
5 96 4 6 6 4
6 97 36 23 18 5
7 98 42 135 103 14
8 99 6 10 7 5
9 120 35 5 7 18
10 500 49 59 65 29







MSt 1 MSt 2
MSt 3 MSt 4









Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 116
Anlage 7-9, Blatt 2 Verteilungen der Fahrzeugtypen zu Ersatzverfahren E1
Tabelle A 7 - 25 Verteilung der Fahrzeugtypen zu E1 an den Messstellen 7 bis 11
MSt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS HMSt ĤF ĤM ĤS
1 8 89 45 61 180 1 8 39 24 33 97
2 9 15 4 7 36 2 98 35 56 42 6
3 33 3 21 24 4 3 500 78 72 77 49
4 41 5 30 33 5
5 97 36 18 14 4
6 98 51 103 79 10
7 99 4 8 5 4
8 120 8 4 5 13
9 500 71 50 54 26
282 282 282 282 152 152 152 152
MSt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS HMSt ĤF ĤM ĤS
1 8 114 37 49 146 1 8 187 67 89 264
2 33 1 17 20 4 2 9 28 6 10 52
3 41 5 24 27 4 3 33 14 30 35 7
4 98 19 84 64 8 4 41 13 44 48 7
5 500 90 67 70 67 5 96 2 6 7 5
6 97 38 26 21 5
7 98 78 152 115 15
8 99 1 11 8 6
9 120 17 5 8 20
10 500 36 67 73 33
229 229 229 229 414 414 414 414
MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS
1 8 76 50 67 198
2 9 13 4 7 39
3 33 5 23 27 5
4 41 15 33 36 5
5 97 24 20 15 4
6 98 53 114 86 11
7 99 8 9 6 5
8 120 4 4 6 15
9 500 112 55 59 28
310 310 310 310















Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 117
Anlage 7-10, Blatt 1 χ²-Test zu Ersatzverfahren E1
Tabelle A 7 - 26 χ²-Test zu Ersatzverfahren E1, Messstellen 1 bis 6
B 169 Hainichen B 173 Chemnitz
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 8 47 25 33 99 19,5 5,6 27,2 1 8 20 6 8 25 30,0 16,1 1,0
2 98 48 57 43 6 1,4 0,5 313,2 2 500 19 33 31 14 5,8 4,4 1,7
3 500 60 73 78 50 2,4 4,3 1,8
155 155 155 155 23,3 10,5 342,3 39 39 39 39 35,8 20,5 2,6
= k-1 2 = k-1 1
B 175 Rochlitz B 169 Döbeln
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 8 49 21 28 82 38,4 16,4 13,5 1 8 194 118 157 468 49,1 8,5 160,2
2 98 19 47 36 5 16,9 8,0 42,7 2 9 23 10 17 93 16,2 1,9 52,3
3 500 61 61 65 42 0,0 0,3 8,7 3 33 29 54 63 12 11,3 18,2 25,8
4 35 18 46 48 6 17,0 19,0 23,9
5 41 30 77 86 12 29,1 36,0 26,6
6 96 6 11 12 8 2,4 2,7 0,5
7 97 75 46 37 10 17,8 40,5 446,3
8 98 245 269 204 27 2,1 8,1 1.760,0
9 99 14 20 14 11 1,9 0,0 0,9
10 105 3 6 8 14 1,3 3,1 8,6
11 107 1 16 8 6 14,3 5,9 4,4
12 120 17 9 14 35 6,8 0,5 9,2
13 500 78 50 65 32 15,1 2,5 63,9
129 129 129 129 55,4 24,6 64,9 638 673 654 666 162,5 143,7 2.509,5
= k-1 2 = k-1 12
B 101 Freiberg S 36 Minkwitz
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 8 145 59 79 235 124,3 55,0 34,4 1 8 86 32 43 127 91,0 43,8 13,2
2 9 19 5 9 46 37,9 12,2 16,2 2 98 41 73 55 7 14,0 3,8 154,6
3 33 10 27 32 6 10,6 14,7 2,9 3 500 72 94 101 65 5,2 8,2 0,8
4 41 22 39 43 6 7,3 10,2 41,9
5 96 4 6 6 4 0,5 0,6 0,0
6 97 36 23 18 5 7,0 17,0 202,1
7 98 42 135 103 14 64,0 35,8 59,7
8 99 6 10 7 5 1,7 0,2 0,1
9 120 35 5 7 18 202,2 108,8 17,5
10 500 49 59 65 29 1,8 3,9 13,0
368 368 368 368 457,2 258,2 387,7 199 199 199 199 110,2 55,7 168,7




MSt 1 MSt 2




















Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 118
Anlage 7-10, Blatt 2 χ²-Test zu Ersatzverfahren E1
Tabelle A 7 - 27 χ²-Test zu Ersatzverfahren E1, Messstellen 7 bis 11
S 38 Großpösna S 24 Sitzenroda
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 8 89 45 61 180 41,9 13,3 46,0 1 8 39 24 33 97 8,6 1,2 34,7
2 9 15 4 7 36 31,5 10,4 11,9 2 98 35 56 42 6 7,7 1,3 154,4
3 33 3 21 24 4 15,0 18,5 0,5 3 500 78 72 77 49 0,5 0,0 16,5
4 41 5 30 33 5 20,7 23,7 0,0
5 97 36 18 14 4 18,6 34,3 283,1
6 98 51 103 79 10 26,5 9,7 158,8
7 99 4 8 5 4 1,8 0,4 0,0
8 120 8 4 5 13 5,8 1,2 2,2
9 500 71 50 54 26 8,9 5,3 80,1
282 282 282 282 170,7 116,7 582,6 152 152 152 152 16,9 2,5 205,6
= k-1 8 = k-1 2
S 242 Hartmannsdorf S 243 Röhrsdorf
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 8 114 37 49 146 161,6 85,4 7,1 1 8 187 67 89 264 217,6 108,1 22,5
2 33 1 17 20 4 14,8 17,7 1,9 2 9 28 6 10 52 86,3 33,9 11,3
3 41 5 24 27 4 15,2 17,7 0,4 3 33 14 30 35 7 8,7 13,0 8,4
4 98 19 84 64 8 50,2 31,5 13,2 4 41 13 44 48 7 21,6 25,8 5,6
5 500 90 67 70 67 7,7 6,0 7,9 5 96 2 6 7 5 3,0 3,1 1,4
6 97 38 26 21 5 5,4 14,6 196,1
7 98 78 152 115 15 35,8 12,2 258,2
8 99 1 11 8 6 9,5 6,1 4,3
9 120 17 5 8 20 27,3 10,0 0,4
10 500 36 67 73 33 14,3 18,7 0,3
229 229 229 229 249,5 158,2 30,5 414 414 414 414 429,4 245,5 508,4
= k-1 4 = k-1 9
S 286 Mülsen
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 8 76 50 67 198 13,7 1,3 75,0
2 9 13 4 7 39 17,6 4,4 17,5
3 33 5 23 27 5 13,8 17,5 0,0
4 41 15 33 36 5 9,6 12,4 19,2
5 97 24 20 15 4 1,0 4,7 98,1
6 98 53 114 86 11 32,3 12,9 151,4
7 99 8 9 6 5 0,0 0,7 2,5
8 120 4 4 6 15 0,0 0,7 7,8
9 500 112 55 59 28 59,6 46,3 249,0































Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 119
Anlage 7-11, Blatt 1 Relative Achslastverteilungen nach Ersatzverfahren E1
MSt 1 MSt 2 MSt 3 MSt 4 MSt 5 MSt 6
hALK hALK hALK hALK hALK hALK
1: 0-1 0,3185% 0,2768% 0,2218% 0,2551% 0,3437% 0,2861%
2: 1-2 3,4505% 3,4360% 3,2291% 3,2707% 2,8939% 3,6902%
3: 2-3 14,1097% 18,4954% 13,2599% 13,7931% 14,6043% 15,7572%
4: 3-4 17,0026% 20,7086% 17,7705% 16,4998% 19,2238% 19,2200%
5: 4-5 13,7935% 15,7751% 16,5904% 13,6957% 15,4896% 14,8495%
6: 5-6 13,9350% 12,4808% 14,5493% 14,4798% 15,0310% 14,0696%
7: 6-7 13,1296% 9,5269% 10,6474% 13,5522% 11,9132% 11,7392%
8: 7-8 9,5444% 7,4921% 7,9707% 9,6564% 7,8781% 7,8061%
9: 8-9 5,8591% 4,6685% 5,7884% 5,7963% 4,9508% 4,9681%
10: 9-10 3,5889% 2,7474% 3,6399% 3,4325% 3,1680% 3,1831%
11: 10-11 2,3148% 1,6557% 2,1832% 2,2452% 2,0678% 1,9272%
12: 11-12 1,4846% 1,4990% 1,5817% 1,5782% 1,2455% 1,2414%
13: 12-13 0,8677% 0,7268% 1,2145% 0,9729% 0,6781% 0,7171%
14: 13-14 0,3958% 0,3452% 0,7862% 0,4925% 0,3310% 0,3475%
15: 14-15 0,1375% 0,1425% 0,4263% 0,1897% 0,1219% 0,1325%
16: 15-16 0,0470% 0,0221% 0,0886% 0,0621% 0,0385% 0,0421%
17: 16-17 0,0133% 0,0000% 0,0377% 0,0176% 0,0121% 0,0142%
18: 17-18 0,0052% 0,0011% 0,0063% 0,0068% 0,0065% 0,0066%
19: 18-19 0,0020% 0,0000% 0,0080% 0,0032% 0,0019% 0,0021%
20: 19-20 0,0003% 0,0000% 0,0001% 0,0003% 0,0001% 0,0002%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
Summe:
Tabelle A 7 - 28 Relative Achslastverteilungen nach Ersatzverfahren E1 für die Messstel-
len 1 bis 6
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 120
Anlage 7-11, Blatt 2 Relative Achslastverteilungen nach Ersatzverfahren E1
MSt 7 MSt 8 MSt 9 MSt 10 MSt 11
hALK hALK hALK hALK hALK
1: 0-1 0,3364% 0,3269% 0,3328% 0,2208% 0,2748%
2: 1-2 3,2582% 3,0571% 3,6783% 3,3897% 2,7197%
3: 2-3 13,6970% 13,1213% 17,5137% 16,0737% 11,1488%
4: 3-4 17,6883% 16,5479% 20,4341% 19,7665% 16,0044%
5: 4-5 15,4101% 14,1860% 15,9895% 15,1545% 17,0933%
6: 5-6 15,1065% 15,0610% 13,0126% 14,2544% 15,5092%
7: 6-7 12,4048% 13,8510% 9,8561% 11,6116% 11,2385%
8: 7-8 8,2958% 9,3537% 7,1830% 7,6372% 8,4911%
9: 8-9 5,2232% 5,6592% 4,7274% 4,7232% 6,1312%
10: 9-10 3,1729% 3,5370% 3,0715% 2,8438% 3,4130%
11: 10-11 2,0176% 2,2354% 1,8348% 1,7922% 2,1393%
12: 11-12 1,4136% 1,5558% 1,3962% 1,1824% 1,9155%
13: 12-13 0,9881% 0,8561% 0,5575% 0,7356% 1,7394%
14: 13-14 0,6016% 0,4328% 0,2927% 0,3822% 1,2456%
15: 14-15 0,2779% 0,1462% 0,0965% 0,1610% 0,7052%
16: 15-16 0,0722% 0,0507% 0,0204% 0,0478% 0,1509%
17: 16-17 0,0248% 0,0134% 0,0000% 0,0150% 0,0615%
18: 17-18 0,0053% 0,0060% 0,0028% 0,0053% 0,0040%
19: 18-19 0,0053% 0,0022% 0,0000% 0,0028% 0,0144%
20: 19-20 0,0002% 0,0002% 0,0000% 0,0002% 0,0002%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
Summe:
Tabelle A 7 - 29 Relative Achslastverteilungen nach Ersatzverfahren E1 für die Messstel-
len 7 bis 11
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 121
Anlage 7-12, Blatt 1 Dimensionierungsrelevante Achslastkollektive nach Ersatzverfah-
ren E1
MSt 1 MSt 2 MSt 3 MSt 4 MSt 5 MSt 6
DTV(SV) = DTV (SV) = DTV(SV) = DTV(SV) = DTV (SV) = DTV(SV) =
518 345 339 1.829 1.005 397
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
hALK hALK hALK hALK hALK hALK
1: 0-1 2,03 1,31 0,92 4,97 3,95 1,28
2: 1-2 18,53 11,70 10,64 60,73 28,28 14,52
3: 2-3 63,04 57,83 38,15 221,77 125,79 54,32
4: 3-4 75,05 62,31 51,79 258,00 167,82 65,16
5: 4-5 66,59 51,71 54,62 233,43 147,60 54,67
6: 5-6 72,76 44,20 50,22 266,91 156,52 56,89
7: 6-7 75,46 37,72 39,56 271,94 136,40 53,27
8: 7-8 56,71 30,42 31,46 201,88 92,61 37,68
9: 8-9 34,75 18,78 22,31 120,53 56,57 23,29
10: 9-10 21,36 11,12 13,35 71,00 35,77 14,34
11: 10-11 13,67 6,40 8,22 46,53 23,61 8,94
12: 11-12 9,05 6,44 6,48 33,75 15,02 6,14
13: 12-13 5,32 3,04 5,27 21,00 8,53 3,68
14: 13-14 2,43 1,34 3,49 10,60 4,23 1,80
15: 14-15 0,84 0,59 1,89 4,04 1,55 0,68
16: 15-16 0,29 0,07 0,40 1,33 0,50 0,22
17: 16-17 0,08 0,00 0,17 0,37 0,14 0,07
18: 17-18 0,03 0,00 0,02 0,14 0,07 0,03
19: 18-19 0,01 0,00 0,04 0,07 0,03 0,01
20: 19-20 0,00 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00
21: 20-21 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
22: 21-22 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
518,00 345,00 339,00 1.829,00 1.005,00 397,00Summe:
ALK [t]
Tabelle A 7 - 30 Dimensionierungsrelevante Achslastkollektive nach Ersatzverfahren E1
für die Messstellen 1 bis 6
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 122
Anlage 7-12, Blatt 2 Dimensionierungsrelevante Achslastkollektive nach Ersatzverfah-
ren E1
MSt 7 MSt 8 MSt 9 MSt 10 MSt 11
DTV(SV) = DTV (SV) = DTV(SV) = DTV (SV) = DTV(SV) =
282 258 759 665 1.650
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
hALK hALK hALK hALK hALK
1: 0-1 1,03 0,86 3,55 1,73 4,67
2: 1-2 8,96 7,79 29,04 22,41 43,56
3: 2-3 33,37 29,62 123,21 91,85 155,09
4: 3-4 43,44 36,98 139,04 112,57 230,89
5: 4-5 41,54 34,38 115,84 94,81 275,41
6: 5-6 43,50 39,40 102,55 97,22 260,33
7: 6-7 38,52 39,09 83,64 87,99 200,80
8: 7-8 26,86 27,45 60,78 61,40 157,14
9: 8-9 16,73 16,40 39,71 37,48 112,61
10: 9-10 10,14 10,20 25,97 22,12 62,71
11: 10-11 6,53 6,55 15,43 14,09 39,32
12: 11-12 4,75 4,64 11,90 9,88 35,70
13: 12-13 3,34 2,65 4,87 6,24 32,04
14: 13-14 2,02 1,34 2,44 3,25 22,73
15: 14-15 0,92 0,45 0,87 1,35 12,77
16: 15-16 0,24 0,15 0,15 0,42 2,76
17: 16-17 0,08 0,04 0,00 0,13 1,11
18: 17-18 0,02 0,02 0,02 0,04 0,08
19: 18-19 0,02 0,01 0,00 0,03 0,26
20: 19-20 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
21: 20-21 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
22: 21-22 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
282,00 258,00 759,00 665,00 1.650,00
ALK [t]
Summe:
Tabelle A 7 - 31 Dimensionierungsrelevante Achslastkollektive nach Ersatzverfahren E1
für die Messstellen 7 bis 11
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 123
Anlage 7-13, Blatt 1 Verteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstellen in
Sachsen
B 169 Hainichen
1 8 47 31,3333% 47 31,3333%
2 9 7 4,6667% 54 36,0000%
3 12 0 0,0000% 54 36,0000%
4 32 0 0,0000% 54 36,0000%
5 33 9 6,0000% 63 42,0000%
6 34 2 1,3333% 65 43,3333%
7 35 1 0,6667% 66 44,0000%
8 41 16 10,6667% 82 54,6667%
9 42 4 2,6667% 86 57,3333%
10 96 2 1,3333% 88 58,6667%
11 97 4 2,6667% 92 61,3333%
12 98 48 32,0000% 140 93,3333%
13 99 0 0,0000% 140 93,3333%
14 105 1 0,6667% 141 94,0000%
15 106 1 0,6667% 142 94,6667%
16 107 4 2,6667% 146 97,3333%
17 120 4 2,6667% 150 100,0000%
















Tabelle A 7 - 32 Verteilung der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstelle 1
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 124
Anlage 7-13, Blatt 2 Verteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstellen in
Sachsen
B 173 Chemnitz
1 8 20 51,2821% 20 51,2821%
2 9 2 5,1282% 22 56,4103%
3 12 2 5,1282% 24 61,5385%
4 32 0 0,0000% 24 61,5385%
5 33 1 2,5641% 25 64,1026%
6 34 1 2,5641% 26 66,6667%
7 35 0 0,0000% 26 66,6667%
8 41 0 0,0000% 26 66,6667%
9 42 1 2,5641% 27 69,2308%
10 96 0 0,0000% 27 69,2308%
11 97 1 2,5641% 28 71,7949%
12 98 5 12,8205% 33 84,6154%
13 99 0 0,0000% 33 84,6154%
14 105 0 0,0000% 33 84,6154%
15 106 0 0,0000% 33 84,6154%
16 107 3 7,6923% 36 92,3077%
17 120 3 7,6923% 39 100,0000%
















Tabelle A 7 - 33 Verteilung der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstelle 2
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 125
Anlage 7-13, Blatt 3 Verteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstellen in
Sachsen
B 175 Rochlitz
1 8 49 39,2000% 49 39,2000%
2 9 12 9,6000% 61 48,8000%
3 12 19 15,2000% 80 64,0000%
4 32 2 1,6000% 82 65,6000%
5 33 1 0,8000% 83 66,4000%
6 34 1 0,8000% 84 67,2000%
7 35 0 0,0000% 84 67,2000%
8 41 1 0,8000% 85 68,0000%
9 42 5 4,0000% 90 72,0000%
10 96 0 0,0000% 90 72,0000%
11 97 0 0,0000% 90 72,0000%
12 98 19 15,2000% 109 87,2000%
13 99 0 0,0000% 109 87,2000%
14 105 0 0,0000% 109 87,2000%
15 106 0 0,0000% 109 87,2000%
16 107 0 0,0000% 109 87,2000%
17 120 16 12,8000% 125 100,0000%
















Tabelle A 7 - 34 Verteilung der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstelle 3
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 126
Anlage 7-13, Blatt 4 Verteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstellen in
Sachsen
B 169 Döbeln
1 8 194 26,5753% 194 26,5753%
2 9 23 3,1507% 217 29,7260%
3 12 9 1,2329% 226 30,9589%
4 32 2 0,2740% 228 31,2329%
5 33 29 3,9726% 257 35,2055%
6 34 27 3,6986% 284 38,9041%
7 35 18 2,4658% 302 41,3699%
8 41 30 4,1096% 332 45,4795%
9 42 30 4,1096% 362 49,5890%
10 96 6 0,8219% 368 50,4110%
11 97 75 10,2740% 443 60,6849%
12 98 245 33,5616% 688 94,2466%
13 99 14 1,9178% 702 96,1644%
14 105 3 0,4110% 705 96,5753%
15 106 4 0,5479% 709 97,1233%
16 107 1 0,1370% 710 97,2603%
17 120 17 2,3288% 727 99,5890%
















Tabelle A 7 - 35 Verteilung der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstelle 4
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 127
Anlage 7-13, Blatt 5 Verteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstellen in
Sachsen
B 101 Fre iberg
1 8 145 39,5095% 145 39,5095%
2 9 19 5,1771% 164 44,6866%
3 12 4 1,0899% 168 45,7766%
4 32 6 1,6349% 174 47,4114%
5 33 10 2,7248% 184 50,1362%
6 34 10 2,7248% 194 52,8610%
7 35 4 1,0899% 198 53,9510%
8 41 22 5,9946% 220 59,9455%
9 42 19 5,1771% 239 65,1226%
10 96 4 1,0899% 243 66,2125%
11 97 36 9,8093% 279 76,0218%
12 98 42 11,4441% 321 87,4659%
13 99 6 1,6349% 327 89,1008%
14 105 1 0,2725% 328 89,3733%
15 106 0 0,0000% 328 89,3733%
16 107 0 0,0000% 328 89,3733%
17 120 35 9,5368% 363 98,9101%
















Tabelle A 7 - 36 Verteilung der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstelle 5
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 128
Anlage 7-13, Blatt 6 Verteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstellen in
Sachsen
S 36 Minkwitz
1 8 86 44,5596% 86 44,5596%
2 9 9 4,6632% 95 49,2228%
3 12 2 1,0363% 97 50,2591%
4 32 3 1,5544% 100 51,8135%
5 33 4 2,0725% 104 53,8860%
6 34 7 3,6269% 111 57,5130%
7 35 2 1,0363% 113 58,5492%
8 41 7 3,6269% 120 62,1762%
9 42 1 0,5181% 121 62,6943%
10 96 0 0,0000% 121 62,6943%
11 97 14 7,2539% 135 69,9482%
12 98 41 21,2435% 176 91,1917%
13 99 2 1,0363% 178 92,2280%
14 105 0 0,0000% 178 92,2280%
15 106 0 0,0000% 178 92,2280%
16 107 0 0,0000% 178 92,2280%
17 120 15 7,7720% 193 100,0000%
















Tabelle A 7 - 37 Verteilung der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstelle 6
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 129
Anlage 7-13, Blatt 7 Verteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstellen in
Sachsen
S 38 Großpösna
1 8 89 32,3636% 89 32,3636%
2 9 15 5,4545% 104 37,8182%
3 12 20 7,2727% 124 45,0909%
4 32 3 1,0909% 127 46,1818%
5 33 3 1,0909% 130 47,2727%
6 34 7 2,5455% 137 49,8182%
7 35 4 1,4545% 141 51,2727%
8 41 5 1,8182% 146 53,0909%
9 42 17 6,1818% 163 59,2727%
10 96 3 1,0909% 166 60,3636%
11 97 36 13,0909% 202 73,4545%
12 98 51 18,5455% 253 92,0000%
13 99 4 1,4545% 257 93,4545%
14 105 3 1,0909% 260 94,5455%
15 106 0 0,0000% 260 94,5455%
16 107 1 0,3636% 261 94,9091%
17 120 8 2,9091% 269 97,8182%
















Tabelle A 7 - 38 Verteilung der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstelle 7
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 130
Anlage 7-13, Blatt 8 Verteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstellen in
Sachsen
S 24 Sitzenroda
1 8 39 25,8278% 39 25,8278%
2 9 8 5,2980% 47 31,1258%
3 12 0 0,0000% 47 31,1258%
4 32 1 0,6623% 48 31,7881%
5 33 5 3,3113% 53 35,0993%
6 34 2 1,3245% 55 36,4238%
7 35 6 3,9735% 61 40,3974%
8 41 8 5,2980% 69 45,6954%
9 42 14 9,2715% 83 54,9669%
10 96 4 2,6490% 87 57,6159%
11 97 19 12,5828% 106 70,1987%
12 98 35 23,1788% 141 93,3775%
13 99 1 0,6623% 142 94,0397%
14 105 1 0,6623% 143 94,7020%
15 106 0 0,0000% 143 94,7020%
16 107 1 0,6623% 144 95,3642%
17 120 4 2,6490% 148 98,0132%
















Tabelle A 7 - 39 Verteilung der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstelle 8
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 131
Anlage 7-13, Blatt 9 Verteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstellen in
Sachsen
S 242 Hartmannsdorf
1 8 114 52,0548% 114 52,0548%
2 9 29 13,2420% 143 65,2968%
3 12 2 0,9132% 145 66,2100%
4 32 1 0,4566% 146 66,6667%
5 33 1 0,4566% 147 67,1233%
6 34 10 4,5662% 157 71,6895%
7 35 1 0,4566% 158 72,1461%
8 41 5 2,2831% 163 74,4292%
9 42 4 1,8265% 167 76,2557%
10 96 0 0,0000% 167 76,2557%
11 97 7 3,1963% 174 79,4521%
12 98 19 8,6758% 193 88,1279%
13 99 3 1,3699% 196 89,4977%
14 105 0 0,0000% 196 89,4977%
15 106 0 0,0000% 196 89,4977%
16 107 0 0,0000% 196 89,4977%
17 120 22 10,0457% 218 99,5434%
















Tabelle A 7 - 40 Verteilung der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstelle 9
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Anlage 7-13, Blatt 10 Verteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstellen in
Sachsen
S 243 Röhrsdorf
1 8 187 45,9459% 187 45,9459%
2 9 28 6,8796% 215 52,8256%
3 12 9 2,2113% 224 55,0369%
4 32 2 0,4914% 226 55,5283%
5 33 14 3,4398% 240 58,9681%
6 34 10 2,4570% 250 61,4251%
7 35 2 0,4914% 252 61,9165%
8 41 13 3,1941% 265 65,1106%
9 42 4 0,9828% 269 66,0934%
10 96 2 0,4914% 271 66,5848%
11 97 38 9,3366% 309 75,9214%
12 98 78 19,1646% 387 95,0860%
13 99 1 0,2457% 388 95,3317%
14 105 0 0,0000% 388 95,3317%
15 106 0 0,0000% 388 95,3317%
16 107 0 0,0000% 388 95,3317%
17 120 17 4,1769% 405 99,5086%
















Tabelle A 7 - 41 Verteilung der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstelle 10
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Anlage 7-13, Blatt 11 Verteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstellen in
Sachsen
S 286 Mülsen
1 8 76 25,0000% 76 25,0000%
2 9 13 4,2763% 89 29,2763%
3 12 82 26,9737% 171 56,2500%
4 32 3 0,9868% 174 57,2368%
5 33 5 1,6447% 179 58,8816%
6 34 9 2,9605% 188 61,8421%
7 35 4 1,3158% 192 63,1579%
8 41 15 4,9342% 207 68,0921%
9 42 6 1,9737% 213 70,0658%
10 96 1 0,3289% 214 70,3947%
11 97 24 7,8947% 238 78,2895%
12 98 53 17,4342% 291 95,7237%
13 99 8 2,6316% 299 98,3553%
14 105 0 0,0000% 299 98,3553%
15 106 1 0,3289% 300 98,6842%
16 107 0 0,0000% 300 98,6842%
17 120 4 1,3158% 304 100,0000%
















Tabelle A 7 - 42 Verteilung der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an Messstelle 11
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Anlage 7-14, Blatt 1 Verteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen zu Ersatzverfahren
E2
Tabelle A 7 - 43 Verteilung der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an den Messstellen 1 bis 6
MSt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS HMSt ĤF ĤM ĤS
1 8 47 24 32 96 1 8 20 6 8 25
2 98 48 55 42 6 2 500 19 33 31 14
3 500 55 71 76 49
150 150 150 150 39 39 39 39
MSt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS HMSt ĤF ĤM ĤS
1 8 49 20 27 80 1 8 194 117 157 466
2 98 19 46 35 5 2 9 23 10 17 92
3 500 57 59 63 41 3 35 18 46 48 6
4 41 30 77 85 12
5 96 6 11 12 8
6 97 75 46 36 10
7 98 245 268 204 27
8 99 14 20 14 11
9 105 3 6 8 14
10 107 1 16 8 6
11 120 17 9 14 35
12 500 104 104 127 44
125 125 125 125 730 730 730 730
MSt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS HMSt ĤF ĤM ĤS
1 8 145 59 79 234 1 8 86 31 41 123
2 9 19 5 9 46 2 98 41 71 54 7
3 96 4 6 6 4 3 500 66 91 98 63
4 97 36 23 18 5
5 98 42 135 102 14
6 99 6 10 7 5
7 120 35 5 7 17
8 500 80 125 139 41
367 367 367 367 193 193 193 193
MSt 1 MSt 2
MSt 3 MSt 4
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Anlage 7-14, Blatt 2 Verteilungen der 18 häufigsten Fahrzeugtypen zu Ersatzverfahren
E2
Tabelle A 7 - 44 Verteilung der 18 häufigsten Fahrzeugtypen an den Messstellen 7 bis 11
MSt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS HMSt ĤF ĤM ĤS
1 8 89 44 59 175 1 8 39 24 32 96
2 9 15 4 7 35 2 98 35 55 42 6
3 35 4 17 18 2 3 500 77 71 76 49
4 97 36 17 14 4
5 98 51 101 77 10
6 99 4 8 5 4
7 500 76 84 96 45
275 275 275 275 151 151 151 151
MSt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS HMSt ĤF ĤM ĤS
1 8 114 35 47 140 1 8 187 65 87 260
2 98 19 80 61 8 2 9 28 6 10 51
3 500 86 103 111 71 3 96 2 6 6 4
4 97 38 26 20 5
5 98 78 149 114 15
6 99 1 11 8 6
7 120 17 5 8 19
8 500 56 139 154 46
219 219 219 219 407 407 407 407
MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS
1 8 76 49 65 194
2 9 13 4 7 38
3 97 24 19 15 4
4 98 53 111 85 11
5 99 8 8 6 5
6 120 4 4 6 14
7 500 126 108 120 37
304 304 304 304
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Anlage 7-15, Blatt 1 χ²-Test zu Ersatzverfahren E2
Tabelle A 7 - 45 χ²-Test zu Ersatzverfahren E2, Messstellen 1 bis 6
B 169 Hainichen B 173 Chemnitz
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 8 47 24 32 96 21,7 6,8 24,8 1 8 20 6 8 25 30,0 16,1 1,0
2 98 48 55 42 6 0,9 0,9 326,5 2 500 19 33 31 14 5,8 4,4 1,7
3 500 55 71 76 49 3,6 5,8 0,8
150 150 150 150 26,1 13,5 352,1 39 39 39 39 35,8 20,5 2,6
= k-1 2 = k-1 1
B 175 Rochlitz B 169 Döbeln
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 8 49 20 27 80 41,5 18,3 11,9 1 8 194 117 157 466 49,9 8,8 158,6
2 98 19 46 35 5 15,7 7,2 45,0 2 9 23 10 17 92 16,4 1,9 51,9
3 500 57 59 63 41 0,1 0,6 6,6 3 35 18 46 48 6 16,9 18,8 24,1
4 41 30 77 85 12 28,8 35,7 26,9
5 96 6 11 12 8 2,4 2,6 0,5
6 97 75 46 36 10 18,1 41,0 448,7
7 98 245 268 204 27 1,9 8,4 1.769,0
8 99 14 20 14 11 1,8 0,0 0,9
9 105 3 6 8 14 1,3 3,0 8,5
10 107 1 16 8 6 14,2 5,9 4,3
11 120 17 9 14 35 6,9 0,6 9,1
12 500 104 104 127 44 0,0 4,3 82,1
125 125 125 125 57,3 26,1 63,5 626 626 603 686 158,7 126,8 2.502,6
= k-1 2 = k-1 11
B 101 Freiberg S 36 Minkwitz
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 8 145 59 79 234 125,1 55,5 34,0 1 8 86 31 41 123 97,2 47,8 11,2
2 9 19 5 9 46 38,0 12,3 16,1 2 98 41 71 54 7 12,5 3,1 161,5
3 96 4 6 6 4 0,5 0,6 0,0 3 500 66 91 98 63 7,0 10,3 0,2
4 97 36 23 18 5 7,1 17,1 202,8
5 98 42 135 102 14 63,6 35,6 60,0
6 99 6 10 7 5 1,7 0,2 0,1
7 120 35 5 7 17 202,9 109,2 17,6
8 500 80 125 139 41 16,1 25,0 36,5
367 367 367 367 455,0 255,4 367,0 193 193 193 193 116,7 61,2 172,9
















MSt 1 MSt 2
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Anlage 7-15, Blatt 2 χ²-Test zu Ersatzverfahren E2
Tabelle A 7 - 46 χ²-Test zu Ersatzverfahren E2, Messstellen 7 bis 11
S 38 Großpösna S 24 Sitzenroda
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 8 89 44 59 175 45,3 15,2 42,6 1 8 39 24 32 96 8,9 1,3 34,1
2 9 15 4 7 35 32,8 11,1 11,2 2 98 35 55 42 6 7,5 1,2 155,8
3 35 4 17 18 2 10,2 11,0 1,4 3 500 77 71 76 49 0,4 0,0 15,9
4 97 36 17 14 4 20,0 36,3 291,9
5 98 51 101 77 10 24,6 8,6 164,9
6 99 4 8 5 4 1,7 0,3 0,0
7 500 76 84 96 45 0,8 4,0 21,8
275 275 275 275 135,3 86,5 533,8 151 151 151 151 16,8 2,5 205,8
= k-1 6 = k-1 2
S 242 Hartmannsdorf S 243 Röhrsdorf
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 8 114 35 47 140 176,1 95,3 4,7 1 8 187 65 87 260 225,5 113,4 20,4
2 98 19 80 61 8 46,8 29,0 14,8 2 9 28 6 10 51 88,6 35,1 10,6
3 500 86 103 111 71 3,0 5,6 3,1 3 96 2 6 6 4 2,9 3,0 1,4
4 97 38 26 20 5 5,9 15,5 200,6
5 98 78 149 114 15 34,0 11,1 264,8
6 99 1 11 8 6 9,3 5,9 4,2
7 120 17 5 8 19 28,1 10,5 0,3
8 500 56 139 154 46 49,2 62,4 2,3
219 219 219 219 225,8 129,8 22,6 407 407 407 407 443,4 256,9 504,5
= k-1 2 = k-1 7
S 286 Mülsen
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 8 76 49 65 194 15,0 1,8 71,8
2 9 13 4 7 38 18,3 4,7 16,8
3 97 24 19 15 4 1,2 5,2 100,8
4 98 53 111 85 11 30,6 11,9 156,0
5 99 8 8 6 5 0,0 0,8 2,7
6 120 4 4 6 14 0,0 0,6 7,6
7 500 126 108 120 37 3,0 0,3 208,9
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Anlage 7-16, Blatt 1 Relative Achslastverteilungen nach Ersatzverfahren E2
MSt 1 MSt 2 MSt 3 MSt 4 MSt 5 MSt 6
hALK hALK hALK hALK hALK hALK
1: 0-1 0,2118% 0,2768% 0,1993% 0,2476% 0,2765% 0,2280%
2: 1-2 3,2038% 3,4360% 2,7694% 3,2355% 2,9018% 3,2439%
3: 2-3 14,0302% 18,4954% 13,3095% 13,7648% 14,6441% 15,9300%
4: 3-4 16,7441% 20,7086% 18,0127% 16,5352% 19,2762% 19,6114%
5: 4-5 13,7029% 15,7751% 16,6286% 13,7229% 15,4637% 14,8800%
6: 5-6 14,0459% 12,4808% 14,5718% 14,4831% 14,9357% 14,0501%
7: 6-7 13,2244% 9,5269% 10,4300% 13,5371% 11,9457% 11,5514%
8: 7-8 9,8285% 7,4921% 8,2171% 9,6693% 7,8996% 7,9761%
9: 8-9 5,9858% 4,6685% 5,8384% 5,8018% 4,9643% 4,9622%
10: 9-10 3,5787% 2,7474% 3,4878% 3,4316% 3,1766% 3,0282%
11: 10-11 2,3920% 1,6557% 2,2530% 2,2517% 2,0734% 1,9677%
12: 11-12 1,5341% 1,4990% 1,6323% 1,5758% 1,2489% 1,2724%
13: 12-13 0,8966% 0,7268% 1,2533% 0,9722% 0,6800% 0,7365%
14: 13-14 0,4090% 0,3452% 0,8114% 0,4938% 0,3319% 0,3583%
15: 14-15 0,1421% 0,1425% 0,4399% 0,1871% 0,1222% 0,1366%
16: 15-16 0,0486% 0,0221% 0,0914% 0,0623% 0,0387% 0,0434%
17: 16-17 0,0138% 0,0000% 0,0389% 0,0177% 0,0122% 0,0147%
18: 17-18 0,0054% 0,0011% 0,0066% 0,0068% 0,0065% 0,0068%
19: 18-19 0,0021% 0,0000% 0,0082% 0,0032% 0,0019% 0,0022%
20: 19-20 0,0003% 0,0000% 0,0002% 0,0003% 0,0001% 0,0002%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
Summe:
Tabelle A 7 - 47  Relative Achslastverteilungen nach Ersatzverfahren E2 für die Messstel-
len 1 bis 6
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Anlage 7-16, Blatt 2 Relative Achslastverteilungen nach Ersatzverfahren E2
MSt 7 MSt 8 MSt 9 MSt 10 MSt 11
hALK hALK hALK hALK hALK
1: 0-1 0,3032% 0,3291% 0,2503% 0,2137% 0,2145%
2: 1-2 2,9866% 3,0774% 3,2918% 3,1688% 2,4891%
3: 2-3 13,6800% 13,1530% 17,7332% 16,1355% 11,0898%
4: 3-4 17,7586% 16,6575% 20,8089% 19,9437% 15,9638%
5: 4-5 15,3809% 14,2247% 16,1217% 15,1729% 17,1227%
6: 5-6 15,1795% 15,1608% 13,1476% 14,2699% 15,5789%
7: 6-7 12,3879% 13,7771% 9,6109% 11,5135% 11,2050%
8: 7-8 8,4010% 9,4157% 7,4117% 7,7222% 8,6392%
9: 8-9 5,2753% 5,5863% 4,6102% 4,7154% 6,1944%
10: 9-10 3,1053% 3,3949% 2,8119% 2,7700% 3,3714%
11: 10-11 2,0673% 2,2502% 1,8820% 1,8230% 2,1801%
12: 11-12 1,4487% 1,4558% 1,3057% 1,1895% 1,9526%
13: 12-13 1,0132% 0,8618% 0,5830% 0,7427% 1,7738%
14: 13-14 0,6169% 0,4357% 0,3061% 0,3888% 1,2702%
15: 14-15 0,2850% 0,1472% 0,1010% 0,1581% 0,7191%
16: 15-16 0,0741% 0,0510% 0,0213% 0,0486% 0,1538%
17: 16-17 0,0255% 0,0135% 0,0000% 0,0153% 0,0627%
18: 17-18 0,0055% 0,0060% 0,0029% 0,0054% 0,0040%
19: 18-19 0,0055% 0,0022% 0,0000% 0,0029% 0,0147%
20: 19-20 0,0002% 0,0002% 0,0000% 0,0002% 0,0002%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
Summe:
Tabelle A 7 - 48  Relative Achslastverteilungen nach Ersatzverfahren E2 für die Messstel-
len 7 bis 11
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 140
Anlage 7-17, Blatt 1 Dimensionierungsrelevante Achslastkollektive nach Ersatzverfah-
ren E2
MSt 1 MSt 2 MSt 3 MSt 4 MSt 5 MSt 6
DTV(SV) = DTV (SV) = DTV(SV) = DTV(SV) = DTV (SV) = DTV(SV) =
518 345 339 1.829 1.005 397
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
hALK hALK hALK hALK hALK hALK
1: 0-1 1,22 1,31 0,75 4,86 3,10 1,04
2: 1-2 16,69 11,70 9,35 60,22 28,38 13,16
3: 2-3 61,90 57,83 37,92 220,87 126,23 54,68
4: 3-4 72,34 62,31 51,78 258,51 168,40 66,13
5: 4-5 65,65 51,71 54,66 233,89 147,24 54,70
6: 5-6 73,66 44,20 50,45 266,85 155,33 56,85
7: 6-7 76,60 37,72 39,22 271,79 136,87 52,87
8: 7-8 59,25 30,42 32,39 202,24 92,93 38,32
9: 8-9 35,95 18,78 22,64 120,74 56,76 23,33
10: 9-10 21,44 11,12 13,04 71,06 35,89 13,92
11: 10-11 14,35 6,40 8,47 46,66 23,70 9,07
12: 11-12 9,50 6,44 6,68 33,73 15,07 6,27
13: 12-13 5,58 3,04 5,44 21,00 8,56 3,77
14: 13-14 2,55 1,34 3,60 10,63 4,24 1,86
15: 14-15 0,88 0,59 1,95 4,01 1,56 0,70
16: 15-16 0,31 0,07 0,41 1,34 0,50 0,23
17: 16-17 0,08 0,00 0,17 0,38 0,14 0,07
18: 17-18 0,03 0,00 0,02 0,14 0,07 0,03
19: 18-19 0,01 0,00 0,04 0,07 0,03 0,01
20: 19-20 0,00 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00
21: 20-21 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
22: 21-22 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
518,00 345,00 339,00 1.829,00 1.005,00 397,00Summe:
ALK [t]
Tabelle A 7 - 49 Dimensionierungsrelevante Achslastkollektive nach Ersatzverfahren E2
für die Messstellen 1 bis 6
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Anlage 7-17, Blatt 2 Dimensionierungsrelevante Achslastkollektive nach Ersatzverfah-
ren E2
MSt 7 MSt 8 MSt 9 MSt 10 MSt 11
DTV(SV) = DTV (SV) = DTV(SV) = DTV (SV) = DTV(SV) =
282 258 759 665 1.650
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
hALK hALK hALK hALK hALK
1: 0-1 0,90 0,86 2,66 1,65 3,68
2: 1-2 8,25 7,83 24,90 21,13 39,69
3: 2-3 33,08 29,66 124,40 91,95 153,41
4: 3-4 43,20 37,18 140,63 113,17 229,32
5: 4-5 41,37 34,44 116,76 94,71 275,74
6: 5-6 43,81 39,61 104,32 97,37 261,66
7: 6-7 38,69 38,95 82,38 87,79 200,58
8: 7-8 27,26 27,59 63,54 62,02 160,05
9: 8-9 16,99 16,26 38,87 37,51 113,95
10: 9-10 10,04 9,91 24,22 21,85 62,16
11: 10-11 6,71 6,58 15,93 14,33 40,11
12: 11-12 4,88 4,43 11,45 9,95 36,42
13: 12-13 3,43 2,67 5,21 6,31 32,70
14: 13-14 2,07 1,35 2,61 3,31 23,19
15: 14-15 0,95 0,46 0,93 1,34 13,04
16: 15-16 0,25 0,16 0,16 0,42 2,82
17: 16-17 0,08 0,04 0,00 0,13 1,13
18: 17-18 0,02 0,02 0,02 0,04 0,08
19: 18-19 0,02 0,01 0,00 0,03 0,27
20: 19-20 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
21: 20-21 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
22: 21-22 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
282,00 258,00 759,00 665,00 1.650,00Summe:
ALK [t]
Tabelle A 7 - 50 Dimensionierungsrelevante Achslastkollektive nach Ersatzverfahren E2
für die Messstellen 7 bis 11
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Anlage 7-18 Verteilungen der Fahrzeugtypgruppen an den Messstellen in
Sachsen
HMSt hM St HM St hMSt HMSt hM St HM St hMSt
2A 51 32,9032% 23 58,9744% 68 52,7132% 211 28,7858%
3A 9 5,8065% 2 5,1282% 14 10,8527% 36 4,9113%
4A 16 10,3226% 5 12,8205% 21 16,2791% 154 21,0095%
5A 79 50,9677% 9 23,0769% 26 20,1550% 332 45,2933%
Summe 155 100,0000% 39 100,0000% 129 100,0000% 733 100,0000%
HMSt hM St HM St hMSt HMSt hM St HM St hMSt
2A 180 48,9130% 104 52,2613% 99 35,1064% 43 28,2895%
3A 33 8,9674% 14 7,0352% 28 9,9291% 17 11,1842%
4A 67 18,2065% 29 14,5729% 73 25,8865% 27 17,7632%
5A 88 23,9130% 52 26,1307% 82 29,0780% 65 42,7632%
Summe 368 100,0000% 199 100,0000% 282 100,0000% 152 100,0000%
HMSt hM St HM St hMSt HMSt hM St
2A 137 59,8253% 208 50,2415% 80 25,8065%
3A 35 15,2838% 35 8,4541% 18 5,8065%
4A 24 10,4803% 73 17,6329% 133 42,9032%
5A 33 14,4105% 98 23,6715% 79 25,4839%





MSt 7 MSt 8
MSt 9 MSt 10 MSt 11
FZTYP-
Gruppe
MSt 1 MSt 2 MSt 3 MSt 4
MSt 5 MSt 6
Tabelle A 7 - 51 Verteilung der Fahrzeugtypgruppen an den Messstellen 1 bis 11
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 143
Anlage 7-19, Blatt 1 Verteilungen der Fahrzeugtypgruppen zu Ersatzverfahren E3
Tabelle A 7 - 52 Verteilung der Fahrzeugtypgruppen nach E3 an den Messstellen 1 bis 8
MSt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS HMSt ĤF ĤM ĤS
1 2A 51 27 36 106 1 2A 23 7 9 27
2 3A 9 6 7 22 2 5A 9 23 20 4
3 4A 16 31 33 11 3 3A+4A 7 9 10 8
4 5A 79 92 79 15
155 155 155 155 39 39 39 39
MSt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS HMSt ĤF ĤM ĤS
1 2A 68 22 30 88 1 2A 211 127 172 503
2 3A 14 5 6 19 2 3A 36 26 35 105
3 4A 21 26 27 9 3 4A 154 147 155 54
4 5A 26 76 65 13 4 5A 332 433 371 71
129 129 129 129 733 733 733 733
MSt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS HMSt ĤF ĤM ĤS
1 2A 180 64 86 252 1 2A 104 34 47 136
2 3A 33 13 17 53 2 3A 14 7 9 29
3 4A 67 74 78 27 3 4A 29 40 42 15
4 5A 88 217 186 36 4 5A 52 118 101 19
368 368 368 368 199 199 199 199
MSt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS HMSt ĤF ĤM ĤS
1 2A 99 49 66 193 1 2A 43 26 36 104
2 3A 28 10 13 40 2 3A 17 5 7 22
3 4A 73 56 60 21 3 4A 27 30 32 11
4 5A 82 167 143 27 4 5A 65 90 77 15
282 282 282 282 152 152 152 152
MSt 1 MSt 2
MSt 3 MSt 4























Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 144
Anlage 7-19, Blatt 2 Verteilungen der Fahrzeugtypgruppen zu Ersatzverfahren E3
Tabelle A 7 - 53 Verteilung der Fahrzeugtypgruppen nach E3 an den Messstellen 9 bis 11
MSt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS HMSt ĤF ĤM ĤS
1 2A 137 40 54 157 1 2A 208 72 97 284
2 3A 35 8 11 33 2 3A 35 15 20 59
3 4A 24 46 49 17 3 4A 73 83 88 30
4 5A 33 135 116 22 4 5A 98 245 210 40
229 229 229 229 414 414 414 414
MSt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS
1 2A 80 54 73 213
2 3A 18 11 15 44
3 4A 133 62 66 23
4 5A 79 183 157 30









Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 145
Anlage 7-20, Blatt 1 χ²-Test zu Ersatzverfahren E3
Tabelle A 7 - 54 χ²-Test zu Ersatzverfahren E3, Messstellen 1 bis 6
B 169 Hainichen B 173 Chemnitz
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 2A 51 27 36 106 21,7 5,9 28,8 1 2A 23 7 9 27 39,0 21,0 0,5
2 3A 9 6 7 22 2,1 0,4 7,9 2 5A 9 23 20 4 8,5 5,9 7,1
3 4A 16 31 33 11 7,3 8,6 1,9 3 3A+4A 7 9 10 8 0,5 1,0 0,3
4 5A 79 92 79 15 1,7 0,0 270,4
155 155 155 155 32,8 15,0 308,9 39 39 39 39 48,1 27,9 7,9
= k-1 3 = k-1 2
B 175 Rochlitz B 169 Döbeln
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 2A 68 22 30 88 93,2 47,2 4,7 1 2A 211 127 172 503 55,5 9,0 169,2
2 3A 14 5 6 19 18,8 10,3 1,1 2 3A 36 26 35 105 3,5 0,1 45,5
3 4A 21 26 27 9 0,9 1,5 14,0 3 4A 154 147 155 54 0,4 0,0 186,5
4 5A 26 76 65 13 33,1 23,7 14,4 4 5A 332 433 371 71 23,5 4,2 950,8
129 129 129 129 146,0 82,7 34,2 733 733 733 733 82,8 13,2 1.351,9
= k-1 3 = k-1 3
B 101 Freiberg S 36 Minkwitz
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 2A 180 64 86 252 211,7 102,1 20,7 1 2A 104 34 47 136 140,1 70,7 7,7
2 3A 33 13 17 53 29,4 14,1 7,4 2 3A 14 7 9 29 6,5 2,3 7,4
3 4A 67 74 78 27 0,6 1,5 59,2 3 4A 29 40 42 15 2,9 4,1 14,2
4 5A 88 217 186 36 77,0 52,0 75,8 4 5A 52 118 101 19 36,5 23,6 54,8
368 368 368 368 318,7 169,7 163,1 199 199 199 199 186,0 100,7 84,1
















MSt 1 MSt 2








Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 146
Anlage 7-20, Blatt 2 χ²-Test zu Ersatzverfahren E3
Tabelle A 7 - 55 χ²-Test zu Ersatzverfahren E3, Messstellen 7 bis 11
S 38 Großpösna S 24 Sitzenroda
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 2A 99 49 66 193 51,4 16,4 46,0 1 2A 43 26 36 104 10,5 1,5 36,0
2 3A 28 10 13 40 31,4 16,2 3,8 2 3A 17 5 7 22 24,3 13,5 1,1
3 4A 73 56 60 21 4,9 2,9 132,1 3 4A 27 30 32 11 0,4 0,8 22,5
4 5A 82 167 143 27 42,9 25,9 108,2 4 5A 65 90 77 15 6,8 1,9 170,1
282 282 282 282 130,5 61,5 290,1 152 152 152 152 42,0 17,7 229,6
= k-1 3 = k-1 3
S 242 Hartmannsdorf S 243 Röhrsdorf
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 2A 137 40 54 157 238,5 129,6 2,6 1 2A 208 72 97 284 258,7 127,1 20,3
2 3A 35 8 11 33 86,8 54,2 0,1 2 3A 35 15 20 59 27,1 12,2 10,0
3 4A 24 46 49 17 10,4 12,4 3,1 3 4A 73 83 88 30 1,2 2,5 59,7
4 5A 33 135 116 22 77,3 59,4 5,1 4 5A 98 245 210 40 87,8 59,5 82,4
229 229 229 229 413,0 255,5 10,9 414 414 414 414 374,7 201,4 172,4
= k-1 3 = k-1 3
S 286 Mülsen
MSt Fern Misch Stadt Fern Misch Stadt
HMSt ĤF ĤM ĤS Ẋ²F Ẋ²M Ẋ²S
1 2A 80 54 73 213 12,8 0,8 82,7
2 3A 18 11 15 44 4,2 0,8 15,8
3 4A 133 62 66 23 81,2 69,0 533,9
4 5A 79 183 157 30 59,2 38,8 78,8






























Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 147
Anlage 7-21, Blatt 1 Relative Achslastverteilungen nach Ersatzverfahren E3
MSt 1 MSt 2 MSt 3 MSt 4 MSt 5 MSt 6
hALK hALK hALK hALK hALK hALK
1: 0-1 0,3011% 0,4392% 0,5614% 0,3137% 0,6066% 0,5075%
2: 1-2 3,3621% 3,7803% 3,6550% 3,1998% 3,6875% 3,7287%
3: 2-3 13,9185% 19,1410% 17,7849% 13,4778% 17,5278% 18,1793%
4: 3-4 16,6625% 20,7301% 19,9587% 16,6814% 19,5050% 19,7959%
5: 4-5 13,6518% 15,6439% 15,9037% 14,0038% 15,6571% 15,5087%
6: 5-6 14,0115% 12,5330% 12,9842% 14,5432% 12,9664% 12,7270%
7: 6-7 13,1400% 9,0899% 9,6130% 13,3000% 9,7419% 9,5478%
8: 7-8 9,7690% 6,6783% 7,0265% 9,5819% 7,2262% 7,1148%
9: 8-9 5,9569% 4,3140% 4,3880% 5,8287% 4,5934% 4,5958%
10: 9-10 3,5781% 2,9094% 3,0203% 3,5344% 3,1833% 3,1498%
11: 10-11 2,3995% 1,9922% 2,1633% 2,3498% 2,2377% 2,1809%
12: 11-12 1,5884% 1,4690% 1,5991% 1,5569% 1,6613% 1,6089%
13: 12-13 0,9585% 0,7370% 0,7826% 0,9308% 0,8203% 0,7895%
14: 13-14 0,4609% 0,3810% 0,3952% 0,4521% 0,4118% 0,3984%
15: 14-15 0,1653% 0,1357% 0,1354% 0,1672% 0,1449% 0,1407%
16: 15-16 0,0512% 0,0251% 0,0265% 0,0538% 0,0272% 0,0249%
17: 16-17 0,0169% 0,0000% 0,0000% 0,0166% 0,0000% 0,0000%
18: 17-18 0,0055% 0,0010% 0,0021% 0,0054% 0,0017% 0,0014%
19: 18-19 0,0019% 0,0000% 0,0000% 0,0023% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0003% 0,0000% 0,0000% 0,0003% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
Summe:
Tabelle A 7 - 56  Relative Achslastverteilungen nach Ersatzverfahren E3 für die Messstel-
len 1 bis 6
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 148
Anlage 7-21, Blatt 2 Relative Achslastverteilungen nach Ersatzverfahren E3
MSt 7 MSt 8 MSt 9 MSt 10 MSt 11
hALK hALK hALK hALK hALK
1: 0-1 0,3954% 0,4162% 0,4330% 0,5875% 0,3749%
2: 1-2 3,2422% 3,3982% 3,5721% 3,7002% 2,9234%
3: 2-3 14,1813% 13,1842% 18,2264% 17,7380% 13,2058%
4: 3-4 18,2497% 16,5341% 20,6607% 19,6758% 17,7343%
5: 4-5 15,0668% 14,2186% 16,3181% 15,6620% 15,2621%
6: 5-6 14,9655% 14,7089% 12,9940% 12,9133% 15,7070%
7: 6-7 12,4549% 13,2766% 9,4597% 9,6521% 13,0379%
8: 7-8 8,4379% 9,5469% 6,7432% 7,1483% 8,5333%
9: 8-9 5,1307% 5,7900% 4,0693% 4,5509% 5,1670%
10: 9-10 3,1325% 3,4916% 2,7554% 3,1437% 3,2077%
11: 10-11 2,0760% 2,3414% 2,0637% 2,2031% 2,0905%
12: 11-12 1,3109% 1,5146% 1,5023% 1,6348% 1,3507%
13: 12-13 0,7686% 0,9048% 0,7052% 0,8096% 0,7827%
14: 13-14 0,3762% 0,4382% 0,3576% 0,4081% 0,3900%
15: 14-15 0,1424% 0,1600% 0,1132% 0,1438% 0,1554%
16: 15-16 0,0474% 0,0514% 0,0233% 0,0270% 0,0546%
17: 16-17 0,0146% 0,0167% 0,0000% 0,0000% 0,0146%
18: 17-18 0,0046% 0,0051% 0,0029% 0,0016% 0,0049%
19: 18-19 0,0021% 0,0021% 0,0000% 0,0000% 0,0029%
20: 19-20 0,0002% 0,0003% 0,0000% 0,0000% 0,0002%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
ALK [t]
Summe:
Tabelle A 7 - 57  Relative Achslastverteilungen nach Ersatzverfahren E3 für die Messstel-
len 7 bis 11
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 149
Anlage 7-22, Blatt 1 Dimensionierungsrelevante Achslastkollektive nach Ersatzverfah-
ren E3
MSt 1 MSt 2 MSt 3 MSt 4 MSt 5 MSt 6
DTV(SV) = DTV (SV) = DTV(SV) = DTV(SV) = DTV (SV) = DTV(SV) =
518 345 339 1.829 1.005 397
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
hALK hALK hALK hALK hALK hALK
1: 0-1 1,62 2,05 2,47 5,95 7,69 2,59
2: 1-2 17,37 12,91 12,29 58,29 36,81 14,68
3: 2-3 61,69 58,41 53,37 214,07 156,05 63,83
4: 3-4 72,44 61,98 59,34 262,41 171,06 67,92
5: 4-5 65,41 51,03 51,45 240,10 149,56 58,16
6: 5-6 73,36 44,07 44,88 268,84 132,56 51,36
7: 6-7 75,90 35,37 36,08 267,49 108,25 42,34
8: 7-8 58,75 27,50 27,67 200,17 84,22 33,24
9: 8-9 35,63 18,40 17,89 121,19 55,38 22,24
10: 9-10 21,33 12,87 12,69 73,21 39,44 15,70
11: 10-11 14,35 8,71 8,92 48,85 27,25 10,71
12: 11-12 9,81 6,44 6,62 33,30 20,29 7,92
13: 12-13 5,98 3,10 3,17 20,11 9,77 3,76
14: 13-14 2,87 1,51 1,53 9,76 4,70 1,80
15: 14-15 1,03 0,55 0,54 3,58 1,70 0,65
16: 15-16 0,32 0,08 0,09 1,15 0,27 0,09
17: 16-17 0,10 0,00 0,00 0,35 0,00 0,00
18: 17-18 0,03 0,00 0,01 0,11 0,02 0,01
19: 18-19 0,01 0,00 0,00 0,05 0,00 0,00
20: 19-20 0,00 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00
21: 20-21 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
22: 21-22 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
518,00 345,00 339,00 1.829,00 1.005,00 397,00Summe:
ALK [t]
Tabelle A 7 - 58 Dimensionierungsrelevante Achslastkollektive nach Ersatzverfahren E3
für die Messstellen 1 bis 6
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 150
Anlage 7-22, Blatt 2 Dimensionierungsrelevante Achslastkollektive nach Ersatzverfah-
ren E3
MSt 7 MSt 8 MSt 9 MSt 10 MSt 11
DTV(SV) = DTV (SV) = DTV(SV) = DTV (SV) = DTV(SV) =
282 258 759 665 1.650
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
hALK hALK hALK hALK hALK
1: 0-1 1,15 1,05 4,48 4,97 6,39
2: 1-2 8,98 8,65 26,69 24,43 47,32
3: 2-3 34,61 29,73 122,78 104,41 193,23
4: 3-4 44,82 36,84 139,02 114,07 262,92
5: 4-5 40,24 34,33 119,21 98,95 242,27
6: 5-6 43,03 38,21 100,87 87,41 263,61
7: 6-7 39,02 37,59 79,58 71,15 232,77
8: 7-8 27,55 28,10 59,46 55,33 157,32
9: 8-9 16,65 16,98 37,09 36,44 94,84
10: 9-10 10,14 10,22 26,00 25,90 58,70
11: 10-11 6,73 6,86 19,11 17,85 38,36
12: 11-12 4,43 4,60 13,99 13,28 25,51
13: 12-13 2,63 2,78 6,42 6,41 14,94
14: 13-14 1,29 1,34 3,09 3,09 7,43
15: 14-15 0,49 0,49 1,01 1,12 2,94
16: 15-16 0,16 0,16 0,17 0,18 1,03
17: 16-17 0,05 0,05 0,00 0,00 0,27
18: 17-18 0,02 0,02 0,02 0,01 0,09
19: 18-19 0,01 0,01 0,00 0,00 0,05
20: 19-20 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
21: 20-21 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
22: 21-22 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
282,00 258,00 759,00 665,00 1.650,00Summe:
ALK [t]
Tabelle A 7 - 59 Dimensionierungsrelevante Achslastkollektive nach Ersatzverfahren E3
für die Messstellen 7 bis 11
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 151
Anlage 7-23, Blatt 1 Dimensionierungsrelevante Achslastkollektive nach Ersatzverfah-
ren E4
MSt 1 MSt 2 MSt 3 MSt 4 MSt 5 MSt 6
DTV(SV) = DTV (SV) = DTV(SV) = DTV(SV) = DTV (SV) = DTV(SV) =
518 345 339 1.829 1.005 397
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
hALK hALK hALK hALK hALK hALK
1: 0-1 1,69 1,65 1,63 5,96 4,82 1,90
2: 1-2 16,56 12,18 11,97 58,46 35,48 14,01
3: 2-3 58,38 59,79 58,75 206,12 174,18 68,80
4: 3-4 71,02 67,78 66,60 250,77 197,45 78,00
5: 4-5 66,56 55,50 54,54 235,01 161,68 63,87
6: 5-6 76,07 45,30 44,51 268,59 131,95 52,12
7: 6-7 77,55 34,25 33,66 273,82 99,78 39,42
8: 7-8 58,72 24,92 24,49 207,33 72,60 28,68
9: 8-9 35,52 15,22 14,96 125,42 44,35 17,52
10: 9-10 21,42 10,47 10,29 75,65 30,50 12,05
11: 10-11 14,31 7,82 7,69 50,54 22,78 9,00
12: 11-12 9,83 5,69 5,59 34,69 16,58 6,55
13: 12-13 5,95 2,61 2,57 21,01 7,62 3,01
14: 13-14 2,88 1,29 1,27 10,18 3,76 1,49
15: 14-15 1,06 0,41 0,40 3,73 1,19 0,47
16: 15-16 0,34 0,08 0,08 1,19 0,23 0,09
17: 16-17 0,10 0,01 0,01 0,36 0,03 0,01
18: 17-18 0,03 0,01 0,01 0,12 0,03 0,01
19: 18-19 0,01 0,00 0,00 0,05 0,00 0,00
20: 19-20 0,00 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00
21: 20-21 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
22: 21-22 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
518,00 345,00 339,00 1.829,00 1.005,00 397,00
ALK [t]
Summe:
Tabelle A 7 - 60 Dimensionierungsrelevante Achslastkollektive nach Ersatzverfahren E4
für die Messstellen 1 bis 6
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 152
Anlage 7-23, Blatt 2 Dimensionierungsrelevante Achslastkollektive nach Ersatzverfah-
ren E4
MSt 7 MSt 8 MSt 9 MSt 10 MSt 11
DTV(SV) = DTV (SV) = DTV(SV) = DTV (SV) = DTV(SV) =
282 258 759 665 1.650
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
hALK hALK hALK hALK hALK
1: 0-1 1,35 0,84 0,00 0,00 0,00
2: 1-2 9,96 8,25 0,00 0,00 0,00
3: 2-3 48,87 29,08 0,00 0,00 0,00
4: 3-4 55,40 35,37 0,00 0,00 0,00
5: 4-5 45,37 33,15 0,00 0,00 0,00
6: 5-6 37,03 37,89 0,00 0,00 0,00
7: 6-7 28,00 38,63 0,00 0,00 0,00
8: 7-8 20,37 29,25 0,00 0,00 0,00
9: 8-9 12,44 17,69 0,00 0,00 0,00
10: 9-10 8,56 10,67 0,00 0,00 0,00
11: 10-11 6,39 7,13 0,00 0,00 0,00
12: 11-12 4,65 4,89 0,00 0,00 0,00
13: 12-13 2,14 2,96 0,00 0,00 0,00
14: 13-14 1,05 1,44 0,00 0,00 0,00
15: 14-15 0,33 0,53 0,00 0,00 0,00
16: 15-16 0,06 0,17 0,00 0,00 0,00
17: 16-17 0,01 0,05 0,00 0,00 0,00
18: 17-18 0,01 0,02 0,00 0,00 0,00
19: 18-19 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00
20: 19-20 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
21: 20-21 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
22: 21-22 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
282,00 258,00 0,00 0,00 0,00
ALK [t]
Summe:
Tabelle A 7 - 61 Dimensionierungsrelevante Achslastkollektive nach Ersatzverfahren E4
für die Messstellen 7 bis 11
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 153
Anlage 7-24 Dimensionierung des Oberbaus nach Methode 2.2 der RStO 12
bei Anwendung der Ersatzverfahren
Tabelle A 7 - 62 Schichtenaufbau nach Methode 2.2 der RStO 12 bei Anwendung der Er-
satzverfahren an den Messstellen
ADS ABiS ATS DAsph FSS
E1 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 64 cm
E2 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 64 cm
E3 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 64 cm
E4 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 64 cm
E1 Bk3,2 4 cm 6 cm 12 cm 22 cm 63 cm
E2 Bk3,2 4 cm 6 cm 12 cm 22 cm 63 cm
E3 Bk3,2 4 cm 6 cm 12 cm 22 cm 63 cm
E4 Bk3,2 4 cm 6 cm 12 cm 22 cm 63 cm
E1 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 59 cm
E2 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 59 cm
E3 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 59 cm
E4 Bk3,2 4 cm 6 cm 12 cm 22 cm 63 cm
E1 Bk32 4 cm 8 cm 18 cm 30 cm 60 cm
E2 Bk32 4 cm 8 cm 18 cm 30 cm 60 cm
E3 Bk32 4 cm 8 cm 18 cm 30 cm 60 cm
E4 Bk32 4 cm 8 cm 18 cm 30 cm 60 cm
E1 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 64 cm
E2 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 64 cm
E3 Bk32 4 cm 8 cm 18 cm 30 cm 60 cm
E4 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 64 cm
E1 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 59 cm
E2 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 59 cm
E3 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 59 cm
E4 Bk3,2 4 cm 6 cm 12 cm 22 cm 63 cm
E1 Bk3,2 4 cm 6 cm 12 cm 22 cm 63 cm
E2 Bk3,2 4 cm 6 cm 12 cm 22 cm 63 cm
E3 Bk3,2 4 cm 6 cm 12 cm 22 cm 63 cm
E4 Bk3,2 4 cm 6 cm 12 cm 22 cm 63 cm
E1 Bk3,2 4 cm 6 cm 12 cm 22 cm 63 cm
E2 Bk3,2 4 cm 6 cm 12 cm 22 cm 63 cm
E3 Bk3,2 4 cm 6 cm 12 cm 22 cm 63 cm
E4 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 59 cm
E1 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 64 cm
E2 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 64 cm
E3 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 64 cm
E4 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 64 cm
E1 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 59 cm
E2 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 59 cm
E3 Bk10 4 cm 8 cm 14 cm 26 cm 59 cm
E4 Bk3,2 4 cm 6 cm 12 cm 22 cm 63 cm
E1 Bk32 4 cm 8 cm 18 cm 30 cm 60 cm
E2 Bk32 4 cm 8 cm 18 cm 30 cm 60 cm
E3 Bk32 4 cm 8 cm 18 cm 30 cm 60 cm
E4 Bk32 4 cm 8 cm 18 cm 30 cm 60 cm
2 85 cm
MSt Dges. Bk












Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 154
Anlage 7-25, Blatt 1 Eingangsgrößen der Verkehrsbelastung zur rechnerischen Di-
mensionierung nach RDO Asphalt 09

















BAB M V BAB M V BAB M V BAB M V BAB S NV BAB S NV BAB S NV BAB SNV
hAL K hAL K hAL K hAL K hAL K hAL K hAL K hALK
1: 0-1 0,3925% 0,2349% 0,3133% 0,3256% 0,3789% 0,3789% 0,4796% 0,3256%
2: 1-2 3,5766% 3,2228% 3,3541% 3,1961% 3,3915% 3,3915% 3,5302% 3,1961%
3: 2-3 12,1691% 11,9501% 11,9083% 11,2697% 16,7626% 16,7626% 17,3312% 11,2697%
4: 3-4 14,4881% 13,9643% 13,9851% 13,7107% 18,0619% 18,0619% 19,6464% 13,7107%
5: 4-5 12,8562% 12,6740% 12,6274% 12,8491% 14,9894% 14,9894% 16,0874% 12,8491%
6: 5-6 14,0465% 14,2202% 14,1621% 14,6850% 12,8107% 12,8107% 13,1295% 14,6850%
7: 6-7 14,5675% 14,7870% 14,6521% 14,9711% 10,9335% 10,9335% 9,9287% 14,9711%
8: 7-8 10,9470% 11,4382% 11,3414% 11,3356% 8,8181% 8,8181% 7,2235% 11,3356%
9: 8-9 6,7082% 6,9407% 6,8780% 6,8571% 5,4421% 5,4421% 4,4128% 6,8571%
10: 9-10 4,1238% 4,1397% 4,1179% 4,1360% 3,2236% 3,2236% 3,0346% 4,1360%
11: 10-11 2,6392% 2,7700% 2,7701% 2,7634% 1,8561% 1,8561% 2,2671% 2,7634%
12: 11-12 1,7474% 1,8339% 1,8931% 1,8969% 1,8675% 1,8675% 1,6500% 1,8969%
13: 12-13 1,0267% 1,0776% 1,1536% 1,1488% 0,8811% 0,8811% 0,7578% 1,1488%
14: 13-14 0,4684% 0,4916% 0,5548% 0,5568% 0,3893% 0,3893% 0,3741% 0,5568%
15: 14-15 0,1623% 0,1703% 0,1982% 0,2037% 0,1721% 0,1721% 0,1183% 0,2037%
16: 15-16 0,0561% 0,0589% 0,0615% 0,0652% 0,0206% 0,0206% 0,0224% 0,0652%
17: 16-17 0,0155% 0,0163% 0,0198% 0,0197% 0,0000% 0,0000% 0,0032% 0,0197%
18: 17-18 0,0060% 0,0062% 0,0063% 0,0063% 0,0011% 0,0011% 0,0032% 0,0063%
19: 18-19 0,0025% 0,0026% 0,0024% 0,0028% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0028%
20: 19-20 0,0004% 0,0004% 0,0004% 0,0004% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0004%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
3,83 3,77 3,79 4,00 3,00 3,00 3,00 2,59
0,33 0,34 0,35 0,35 0,28 0,28 0,29 0,26
M e ssste lle
V e rfa hre n
BAB-Typ
ALK [t]
S um m e
fA
qB m
Tabelle A 7 - 63 Eingangsgrößen der Verkehrsbelastung zur rechnerischen Dimensionie-
rung nach RDO Asphalt 09 für die Messstellen 1 und 2
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 155
Anlage 7-25, Blatt 2 Eingangsgrößen der Verkehrsbelastung zur rechnerischen Di-
mensionierung nach RDO Asphalt 09

















BAB M V BAB M V BAB S NV BAB S NV BAB M V BAB M V BAB M V BAB M V
hAL K h AL K h AL K h AL K h AL K h AL K h AL K h ALK
1: 0-1 0,2707% 0,2209% 0,7298% 0,4796% 0,2716% 0,2659% 0,3255% 0,3256%
2: 1-2 3,1378% 2,7583% 3,6239% 3,5302% 3,3203% 3,2923% 3,1868% 3,1961%
3: 2-3 11,2550% 11,1869% 15,7432% 17,3312% 12,1252% 12,0760% 11,7042% 11,2697%
4: 3-4 15,2779% 15,2741% 17,5052% 19,6464% 14,1062% 14,1340% 14,3472% 13,7107%
5: 4-5 16,1126% 16,1227% 15,1762% 16,0874% 12,7625% 12,7877% 13,1276% 12,8491%
6: 5-6 14,8152% 14,8822% 13,2391% 13,1295% 14,5931% 14,5902% 14,6990% 14,6850%
7: 6-7 11,6704% 11,5691% 10,6416% 9,9287% 14,8681% 14,8603% 14,6252% 14,9711%
8: 7-8 9,2803% 9,5557% 8,1624% 7,2235% 11,0379% 11,0576% 10,9442% 11,3356%
9: 8-9 6,5811% 6,6797% 5,2762% 4,4128% 6,5900% 6,6014% 6,6258% 6,8571%
10: 9-10 3,9376% 3,8479% 3,7440% 3,0346% 3,8818% 3,8851% 4,0029% 4,1360%
11: 10-11 2,4235% 2,4998% 2,6312% 2,2671% 2,5440% 2,5512% 2,6707% 2,7634%
12: 11-12 1,9112% 1,9714% 1,9535% 1,6500% 1,8452% 1,8443% 1,8209% 1,8969%
13: 12-13 1,5553% 1,6042% 0,9348% 0,7578% 1,1479% 1,1480% 1,0995% 1,1488%
14: 13-14 1,0292% 1,0616% 0,4511% 0,3741% 0,5798% 0,5811% 0,5334% 0,5568%
15: 14-15 0,5587% 0,5763% 0,1590% 0,1183% 0,2210% 0,2191% 0,1959% 0,2037%
16: 15-16 0,1177% 0,1214% 0,0265% 0,0224% 0,0730% 0,0733% 0,0629% 0,0652%
17: 16-17 0,0487% 0,0503% 0,0000% 0,0032% 0,0204% 0,0205% 0,0190% 0,0197%
18: 17-18 0,0060% 0,0062% 0,0021% 0,0032% 0,0078% 0,0078% 0,0062% 0,0063%
19: 18-19 0,0107% 0,0111% 0,0000% 0,0000% 0,0038% 0,0038% 0,0028% 0,0028%
20: 19-20 0,0002% 0,0003% 0,0000% 0,0000% 0,0004% 0,0004% 0,0004% 0,0004%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
3,05 3,05 3,04 2,59 3,83 3,83 3,83 4,00
0,38 0,39 0,30 0,26 0,34 0,34 0,34 0,35
fA
q B m
M e ssste lle
V e rfa hre n
BAB-Typ
ALK [t]
S um m e
Tabelle A 7 - 64 Eingangsgrößen der Verkehrsbelastung zur rechnerischen Dimensionie-
rung nach RDO Asphalt 09 für die Messstellen 3 und 4
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 156
Anlage 7-25, Blatt 3 Eingangsgrößen der Verkehrsbelastung zur rechnerischen Di-
mensionierung nach RDO Asphalt 09

















BAB M V BAB M V BAB S NV BAB S NV BAB M V BAB M V BAB S NV BAB SNV
hAL K h AL K h AL K h AL K h AL K h AL K h AL K h ALK
1: 0-1 0,3933% 0,3087% 0,7650% 0,4796% 0,3212% 0,2631% 0,6521% 0,4796%
2: 1-2 2,8141% 2,8237% 3,6628% 3,5302% 3,6577% 3,3153% 3,6971% 3,5302%
3: 2-3 12,5167% 12,5598% 15,5273% 17,3312% 13,6833% 13,7724% 16,0785% 17,3312%
4: 3-4 16,6990% 16,7564% 17,0206% 19,6464% 16,4121% 16,6567% 17,1084% 19,6464%
5: 4-5 14,6863% 14,6509% 14,8813% 16,0874% 13,7704% 13,7778% 14,6499% 16,0874%
6: 5-6 15,5743% 15,4559% 13,1903% 13,1295% 14,3297% 14,3202% 12,9383% 13,1295%
7: 6-7 13,5721% 13,6187% 10,7708% 9,9287% 13,4193% 13,3162% 10,6653% 9,9287%
8: 7-8 9,2149% 9,2466% 8,3798% 7,2235% 9,4902% 9,6513% 8,3731% 7,2235%
9: 8-9 5,6288% 5,6482% 5,5105% 4,4128% 5,8674% 5,8756% 5,6009% 4,4128%
10: 9-10 3,5589% 3,5711% 3,9248% 3,0346% 3,6128% 3,5051% 3,9547% 3,0346%
11: 10-11 2,3497% 2,3578% 2,7110% 2,2671% 2,2507% 2,2849% 2,6972% 2,2671%
12: 11-12 1,4949% 1,5000% 2,0184% 1,6500% 1,5465% 1,5799% 1,9938% 1,6500%
13: 12-13 0,8485% 0,8514% 0,9726% 0,7578% 0,9272% 0,9490% 0,9471% 0,7578%
14: 13-14 0,4209% 0,4224% 0,4675% 0,3741% 0,4540% 0,4674% 0,4544% 0,3741%
15: 14-15 0,1544% 0,1549% 0,1687% 0,1183% 0,1724% 0,1775% 0,1642% 0,1183%
16: 15-16 0,0496% 0,0498% 0,0269% 0,0224% 0,0565% 0,0582% 0,0237% 0,0224%
17: 16-17 0,0143% 0,0143% 0,0000% 0,0032% 0,0179% 0,0184% 0,0000% 0,0032%
18: 17-18 0,0065% 0,0065% 0,0016% 0,0032% 0,0074% 0,0076% 0,0013% 0,0032%
19: 18-19 0,0026% 0,0026% 0,0000% 0,0000% 0,0030% 0,0031% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0002% 0,0002% 0,0000% 0,0000% 0,0003% 0,0003% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
3,17 3,17 3,17 2,59 3,15 3,16 3,15 2,59
0,30 0,30 0,31 0,26 0,30 0,30 0,30 0,26
S um m e
fA
q B m
M e ssste lle
V e rfa hre n
BAB-Typ
ALK [t]
Tabelle A 7 - 65 Eingangsgrößen der Verkehrsbelastung zur rechnerischen Dimensionie-
rung nach RDO Asphalt 09 für die Messstellen 5 und 6
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 157
Anlage 7-25, Blatt 4 Eingangsgrößen der Verkehrsbelastung zur rechnerischen Di-
mensionierung nach RDO Asphalt 09

















BAB M V BAB M V BAB M V BAB M V BAB M V BAB M V BAB M V BAB M V
hAL K h AL K h AL K h AL K h AL K h AL K h AL K h ALK
1: 0-1 0,3667% 0,3200% 0,4093% 0,3256% 0,3315% 0,3333% 0,4072% 0,3256%
2: 1-2 3,1773% 2,9240% 3,1840% 3,1961% 3,0200% 3,0360% 3,3523% 3,1961%
3: 2-3 11,8349% 11,7298% 12,2747% 11,2697% 11,4791% 11,4957% 11,5227% 11,2697%
4: 3-4 15,4035% 15,3202% 15,8937% 13,7107% 14,3337% 14,4096% 14,2797% 13,7107%
5: 4-5 14,7310% 14,6689% 14,2688% 12,8491% 13,3237% 13,3501% 13,3072% 12,8491%
6: 5-6 15,4243% 15,5352% 15,2599% 14,6850% 15,2704% 15,3512% 14,8102% 14,6850%
7: 6-7 13,6582% 13,7203% 13,8385% 14,9711% 15,1494% 15,0973% 14,5715% 14,9711%
8: 7-8 9,5232% 9,6671% 9,7686% 11,3356% 10,6377% 10,6939% 10,8926% 11,3356%
9: 8-9 5,9320% 6,0235% 5,9047% 6,8571% 6,3580% 6,3034% 6,5816% 6,8571%
10: 9-10 3,5946% 3,5600% 3,5959% 4,1360% 3,9536% 3,8422% 3,9597% 4,1360%
11: 10-11 2,3151% 2,3788% 2,3880% 2,7634% 2,5383% 2,5517% 2,6586% 2,7634%
12: 11-12 1,6855% 1,7322% 1,5705% 1,8969% 1,7966% 1,7180% 1,7822% 1,8969%
13: 12-13 1,1846% 1,2179% 0,9325% 1,1488% 1,0279% 1,0334% 1,0758% 1,1488%
14: 13-14 0,7146% 0,7347% 0,4564% 0,5568% 0,5188% 0,5215% 0,5208% 0,5568%
15: 14-15 0,3272% 0,3364% 0,1720% 0,2037% 0,1763% 0,1772% 0,1894% 0,2037%
16: 15-16 0,0860% 0,0884% 0,0574% 0,0652% 0,0600% 0,0603% 0,0607% 0,0652%
17: 16-17 0,0285% 0,0293% 0,0170% 0,0197% 0,0154% 0,0155% 0,0191% 0,0197%
18: 17-18 0,0062% 0,0063% 0,0053% 0,0063% 0,0067% 0,0067% 0,0058% 0,0063%
19: 18-19 0,0064% 0,0065% 0,0027% 0,0028% 0,0026% 0,0027% 0,0025% 0,0028%
20: 19-20 0,0003% 0,0003% 0,0003% 0,0004% 0,0003% 0,0003% 0,0003% 0,0004%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
3,49 3,49 3,49 4,00 3,75 3,75 3,75 4,00




M e ssste lle
V e rfa hre n
BAB-Typ
S um m e
Tabelle A 7 - 66 Eingangsgrößen der Verkehrsbelastung zur rechnerischen Dimensionie-
rung nach RDO Asphalt 09 für die Messstellen 7 und 8
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 158
Anlage 7-25, Blatt 5 Eingangsgrößen der Verkehrsbelastung zur rechnerischen Di-
mensionierung nach RDO Asphalt 09

















BAB S NV BAB S NV BAB SNV BAB S NV BAB M V BAB M V BAB S NV BAB S NV
h ALK hAL K h AL K h ALK hAL K h AL K h ALK hAL K
1: 0-1 0,4675% 0,3503% 0,5904% 0,4796% 0,2608% 0,2474% 0,7475% 0,4796%
2: 1-2 3,8257% 3,2809% 3,5167% 3,5302% 3,3695% 3,1773% 3,6730% 3,5302%
3: 2-3 16,2336% 16,3899% 16,1760% 17,3312% 13,8118% 13,8271% 15,7010% 17,3312%
4: 3-4 18,3184% 18,5281% 18,3159% 19,6464% 16,9284% 17,0188% 17,1534% 19,6464%
5: 4-5 15,2625% 15,3834% 15,7058% 16,0874% 14,2572% 14,2423% 14,8800% 16,0874%
6: 5-6 13,5113% 13,7446% 13,2903% 13,1295% 14,6196% 14,6424% 13,1439% 13,1295%
7: 6-7 11,0191% 10,8544% 10,4846% 9,9287% 13,2309% 13,2009% 10,6999% 9,9287%
8: 7-8 8,0082% 8,3712% 7,8336% 7,2235% 9,2333% 9,3259% 8,3202% 7,2235%
9: 8-9 5,2317% 5,1210% 4,8863% 4,4128% 5,6354% 5,6399% 5,4800% 4,4128%
10: 9-10 3,4210% 3,1910% 3,4259% 3,0346% 3,3269% 3,2864% 3,8951% 3,0346%
11: 10-11 2,0324% 2,0989% 2,5183% 2,2671% 2,1185% 2,1548% 2,6843% 2,2671%
12: 11-12 1,5681% 1,5091% 1,8437% 1,6500% 1,4855% 1,4958% 1,9976% 1,6500%
13: 12-13 0,6417% 0,6864% 0,8457% 0,7578% 0,9377% 0,9485% 0,9637% 0,7578%
14: 13-14 0,3210% 0,3434% 0,4076% 0,3741% 0,4888% 0,4972% 0,4643% 0,3741%
15: 14-15 0,1150% 0,1231% 0,1328% 0,1183% 0,2033% 0,2015% 0,1678% 0,1183%
16: 15-16 0,0198% 0,0212% 0,0230% 0,0224% 0,0627% 0,0638% 0,0267% 0,0224%
17: 16-17 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0032% 0,0189% 0,0192% 0,0000% 0,0032%
18: 17-18 0,0030% 0,0032% 0,0032% 0,0032% 0,0065% 0,0066% 0,0015% 0,0032%
19: 18-19 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0039% 0,0039% 0,0000% 0,0000%
20: 19-20 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0003% 0,0003% 0,0000% 0,0000%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
2,81 2,75 2,79 2,59 3,15 3,15 3,15 2,59
0,26 0,26 0,28 0,26 0,30 0,30 0,30 0,26
M e ssste lle






Tabelle A 7 - 67 Eingangsgrößen der Verkehrsbelastung zur rechnerischen Dimensionie-
rung nach RDO Asphalt 09 für die Messstellen 9 und 10
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 159
Anlage 7-25, Blatt 6 Eingangsgrößen der Verkehrsbelastung zur rechnerischen Di-
mensionierung nach RDO Asphalt 09









BAB MV BAB M V BAB M V BAB MV
hAL K hAL K hAL K hAL K
1: 0-1 0,2833% 0,2232% 0,3875% 0,3256%
2: 1-2 2,6400% 2,4054% 2,8679% 3,1961%
3: 2-3 9,3993% 9,2975% 11,7109% 11,2697%
4: 3-4 13,9933% 13,8984% 15,9345% 13,7107%
5: 4-5 16,6918% 16,7116% 14,6830% 12,8491%
6: 5-6 15,7778% 15,8579% 15,9763% 14,6850%
7: 6-7 12,1697% 12,1566% 14,1075% 14,9711%
8: 7-8 9,5238% 9,7000% 9,5345% 11,3356%
9: 8-9 6,8251% 6,9063% 5,7476% 6,8571%
10: 9-10 3,8008% 3,7670% 3,5578% 4,1360%
11: 10-11 2,3830% 2,4308% 2,3247% 2,7634%
12: 11-12 2,1634% 2,2072% 1,5461% 1,8969%
13: 12-13 1,9417% 1,9816% 0,9054% 1,1488%
14: 13-14 1,3774% 1,4057% 0,4504% 0,5568%
15: 14-15 0,7742% 0,7901% 0,1781% 0,2037%
16: 15-16 0,1674% 0,1708% 0,0623% 0,0652%
17: 16-17 0,0673% 0,0686% 0,0164% 0,0197%
18: 17-18 0,0046% 0,0047% 0,0055% 0,0063%
19: 18-19 0,0159% 0,0162% 0,0033% 0,0028%
20: 19-20 0,0002% 0,0002% 0,0002% 0,0004%
21: 20-21 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
22: 21-22 0,0000% 0,0000% 0,0000% 0,0000%
100,0000% 100,0000% 100,0000% 100,0000%
3,68 3,68 3,68 4,00
0,43 0,44 0,31 0,35
BAB-Typ
ALK [t]
S um m e
fA
qB m
V e rfa hre n
M e ssste lle
Tabelle A 7 - 68 Eingangsgrößen der Verkehrsbelastung zur rechnerischen Dimensionie-
rung nach RDO Asphalt 09 für die Messstelle 11
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 160
Anlage 7-26, Blatt 1 Rechnerische Dimensionierung an den Messstellen, Berech-
nungsreihe 1 mit Kalibrierasphalten
RStO RDO Diff. RS tO RDO Diff. RStO RDO Diff. RS tO RDO Diff.
DTV (S V ) [K fz /24h]
Achs zahlfak tor fA
Las tkollek tivquot ient qB m
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lass e RS tO 12
Gesam tdicke Asphalt [c m ] 26 22 -4 26 22 -4 26 22 -4 26 22 -4
Dicke ADS [c m ] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke ABS [c m ] 8 8 0 8 8 0 8 8 0 8 8 0
Dicke  ATS [cm ] 14 10 -4 14 10 -4 14 10 -4 14 10 -4
m ax. z ul. AÜ [M io] 78,4 24,8 -53,5 75,9 24,0 -51,8 74,4 23,6 -50,8 74,0 23,5 -50,5
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 26,8 84,4 + 57,7 27,2 85,9 + 58,6 27,9 88,0 + 60,1 29,6 93,4 + 63,8
P rognose ND [Jahre] 70,4 34,0 -36,4 69,8 33,6 -36,2 68,8 33,0 -35,9 66,6 31,6 -35,0
DTV (S V ) [K fz /24h]
Achs zahlfak tor fA
Las tkollek tivquot ient qB m
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lass e RS tO 12
Gesam tdicke Asphalt [c m ] 22 19 -3 22 19 -3 22 19 -3 22 18 -4
Dicke ADS [c m ] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke ABS [c m ] 6 6 0 6 6 0 6 6 0 6 6 0
Dicke  ATS [cm ] 12 9 -3 12 9 -3 12 9 -3 12 8 -4
m ax. z ul. AÜ [M io] 28,1 11,0 -17,0 28,1 11,0 -17,0 27,0 10,6 -16,4 30,4 8,6 -21,8
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 30,6 78,0 + 47,3 30,6 78,0 + 47,3 31,8 81,1 + 49,2 24,5 86,7 + 62,2
P rognose ND [Jahre] 65,4 36,0 -29,3 65,4 36,0 -29,3 64,0 35,0 -28,9 73,9 33,4 -40,5
DTV (S V ) [K fz /24h]
Achs zahlfak tor fA
Las tkollek tivquot ient qB m
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lass e RS tO 12
Gesam tdicke Asphalt [c m ] 26 21 -5 26 21 -5 26 20 -6 22 19 -3
Dicke ADS [c m ] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke ABS [c m ] 8 8 0 8 8 0 8 8 0 6 6 0
Dicke  ATS [cm ] 14 9 -5 14 9 -5 14 8 -6 12 9 -3
m ax. z ul. AÜ [M io] 65,6 15,4 -50,2 64,4 15,2 -49,3 86,0 14,8 -71,2 30,4 11,9 -18,4
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 18,6 79,1 + 60,5 19,0 80,6 + 61,7 14,2 82,2 + 68,0 34,2 87,0 + 52,8
P rognose ND [Jahre] 84,8 35,6 -49,2 84,0 35,2 -48,9 96,3 34,7 -61,6 61,4 33,3 -28,1
DTV (S V ) [K fz /24h]
Achs zahlfak tor fA
Las tkollek tivquot ient qB m
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lass e RS tO 12
Gesam tdicke Asphalt [c m ] 30 25 -5 30 25 -5 30 25 -5 30 26 -4
Dicke ADS [c m ] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke ABS [c m ] 8 8 0 8 8 0 8 8 0 8 8 0
Dicke  ATS [cm ] 18 13 -5 18 13 -5 18 13 -5 18 14 -4
m ax. z ul. AÜ [M io] 215,0 57,2 -157,8 214,8 57,2 -157,7 217,3 57,9 -159,5 210,6 74,0 -136,6
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 26,5 99,7 + 73,2 26,6 99,8 + 73,2 26,3 98,6 + 72,4 28,3 80,5 + 52,2
P rognose ND [Jahre] 70,7 30,1 -40,7 70,7 30,1 -40,6 71,1 30,3 -40,8 68,3 35,2 -33,1
20,9719,63 19,63 19,45






















M St. Be re chnungsgröße
Ersa tzve rf. E4Ersa tzve rf. E1 Ersa tzve rf. E2 Ersa tzve rf. E3
7,716,96 7,08 7,26
Tabelle A 7 - 69 Rechnerische Dimensionierung an den Messstellen 1 bis 4, Berechnungs-
reihe 1
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 161
Anlage 7-26, Blatt 2 Rechnerische Dimensionierung an den Messstellen, Berech-
nungsreihe 1 mit Kalibrierasphalten
RStO RDO Diff. RS tO RDO Diff. RStO RDO Diff. RS tO RDO Diff.
DTV (S V ) [K fz /24h]
Achs zahlfak tor fA
Las tkollek tivquot ient qB m
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lass e RS tO 12
Gesam tdicke Asphalt [c m ] 26 23 -3 26 23 -3 30 23 -7 26 22 -4
Dicke ADS [c m ] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke ABS [c m ] 8 8 0 8 8 0 8 8 0 8 8 0
Dicke  ATS [cm ] 14 11 -3 14 11 -3 18 11 -7 14 10 -4
m ax. z ul. AÜ [M io] 87,9 37,6 -50,3 87,7 37,5 -50,2 242,4 36,4 -205,9 101,2 32,1 -69,1
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 37,6 87,7 + 50,2 37,7 88,0 + 50,3 13,6 90,6 + 77,0 26,7 94,0 + 67,4
P rognose ND [Jahre] 58,1 33,1 -25,0 58,0 33,0 -25,0 97,9 32,3 -65,7 70,6 34,1 -36,4
DTV (S V ) [K fz /24h]
Achs zahlfak tor fA
Las tkollek tivquot ient qB m
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lass e RS tO 12
Gesam tdicke Asphalt [c m ] 26 20 -6 26 20 -6 26 20 -6 22 19 -3
Dicke ADS [c m ] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke ABS [c m ] 8 8 0 8 8 0 8 8 0 6 6 0
Dicke  ATS [cm ] 14 8 -6 14 8 -6 14 8 -6 12 9 -3
m ax. z ul. AÜ [M io] 84,5 14,6 -69,9 83,8 14,4 -69,4 84,1 14,5 -69,6 30,4 11,9 -18,4
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 14,3 83,2 + 68,9 14,5 84,1 + 69,6 14,4 83,6 + 69,2 32,8 83,5 + 50,7
P rognose ND [Jahre] 99,9 35,1 -64,8 99,9 34,8 -65,1 99,9 35,0 -64,9 72,6 35,0 -37,6
DTV (S V ) [K fz /24h]
Achs zahlfak tor fA
Las tkollek tivquot ient qB m
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lass e RS tO 12
Gesam tdicke Asphalt [c m ] 22 18 -4 22 18 -4 22 18 -4 22 19 -3
Dicke ADS [c m ] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke ABS [c m ] 6 6 0 6 6 0 6 6 0 6 6 0
Dicke  ATS [cm ] 12 8 -4 12 8 -4 12 8 -4 12 9 -3
m ax. z ul. AÜ [M io] 23,0 6,5 -16,5 22,7 6,4 -16,3 25,3 7,1 -18,2 22,2 8,7 -13,5
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 27,1 96,2 + 69,1 27,6 97,8 + 70,2 24,7 87,5 + 62,8 32,3 82,3 + 50,0
P rognose ND [Jahre] 82,9 31,0 -51,9 82,0 30,6 -51,4 88,4 33,7 -54,8 73,5 35,5 -38,0
DTV (S V ) [K fz /24h]
Achs zahlfak tor fA
Las tkollek tivquot ient qB m
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lass e RS tO 12
Gesam tdicke Asphalt [c m ] 22 19 -3 22 19 -3 22 19 -3 26 20 -6
Dicke ADS [c m ] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke ABS [c m ] 6 6 0 6 6 0 6 6 0 8 8 0
Dicke  ATS [cm ] 12 9 -3 12 9 -3 12 9 -3 14 8 -6
m ax. z ul. AÜ [M io] 23,4 9,2 -14,2 23,6 9,3 -14,3 23,1 9,1 -14,0 72,5 12,5 -60,0
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 36,7 93,4 + 56,7 36,4 92,8 + 56,3 37,2 94,7 + 57,5 12,7 73,5 + 60,8
P rognose ND [Jahre] 67,0 31,8 -35,2 67,4 32,0 -35,4 66,4 31,5 -34,9 99,9 39,0 -60,9
M St. Be re chnungsgröße
Ersa tzve rf. E4Ersa tzve rf. E1 Ersa tzve rf. E2 Ersa tzve rf. E3
6,969,81 9,81 10,07























Tabelle A 7 - 70 Rechnerische Dimensionierung an den Messstellen 5 bis 8, Berechnungs-
reihe 1
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 162
Anlage 7-26, Blatt 3 Rechnerische Dimensionierung an den Messstellen, Berech-
nungsreihe 1 mit Kalibrierasphalten
RStO RDO Diff. RS tO RDO Diff. RStO RDO Diff. RS tO RDO Diff.
DTV (S V ) [K fz /24h]
Achs zahlfak tor fA
Las tkollek tivquot ient qB m
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lass e RS tO 12
Gesam tdicke Asphalt [c m ] 26 20 -6 26 20 -6 26 20 -6 26 20 -6
Dicke ADS [c m ] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke ABS [c m ] 8 8 0 8 8 0 8 8 0 8 8 0
Dicke  ATS [cm ] 14 8 -6 14 8 -6 14 8 -6 14 8 -6
m ax. z ul. AÜ [M io] 100,1 17,2 -82,9 99,7 17,2 -82,5 93,1 16,0 -77,1 101,2 17,4 -83,8
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 14,9 86,4 + 71,6 14,6 84,9 + 70,3 15,9 92,3 + 76,5 13,6 78,8 + 65,2
P rognose ND [Jahre] 99,9 34,0 -65,9 99,9 34,5 -65,4 99,9 32,1 -67,8 99,9 36,8 -63,2
DTV (S V ) [K fz /24h]
Achs zahlfak tor fA
Las tkollek tivquot ient qB m
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lass e RS tO 12
Gesam tdicke Asphalt [c m ] 26 20 -6 26 20 -6 26 20 -6 22 20 -2
Dicke ADS [c m ] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke ABS [c m ] 8 8 0 8 8 0 8 8 0 6 6 0
Dicke  ATS [cm ] 14 8 -6 14 8 -6 14 8 -6 12 10 -2
m ax. z ul. AÜ [M io] 85,7 14,8 -70,9 85,3 14,7 -70,6 84,1 19,8 -64,3 30,4 16,3 -14,0
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 17,1 99,0 + 81,9 17,2 99,5 + 82,3 17,4 73,9 + 56,5 39,6 73,7 + 34,1
P rognose ND [Jahre] 99,9 30,3 -69,6 99,9 30,1 -69,8 99,9 38,8 -61,2 63,3 38,8 -24,5
DTV (S V ) [K fz /24h]
Achs zahlfak tor fA
Las tkollek tivquot ient qB m
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lass e RS tO 12
Gesam tdicke Asphalt [c m ] 30 25 -5 30 25 -5 30 24 -6 30 25 -5
Dicke ADS [c m ] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke ABS [c m ] 8 8 0 8 8 0 8 8 0 8 8 0
Dicke  ATS [cm ] 18 13 -5 18 13 -5 18 12 -6 18 13 -5
m ax. z ul. AÜ [M io] 168,9 44,9 -124,0 166,6 44,3 -122,3 242,3 48,7 -193,6 210,6 56,1 -154,6
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 25,1 94,4 + 69,3 25,5 95,8 + 70,3 17,5 87,0 + 69,5 21,9 82,2 + 60,3
P rognose ND [Jahre] 87,4 31,5 -55,9 86,6 31,1 -55,4 99,9 33,8 -66,1 95,6 35,5 -60,2
16,2218,36 18,61 12,97

















M St. Be re chnungsgröße
Ersa tzve rf. E4Ersa tzve rf. E1 Ersa tzve rf. E2 Ersa tzve rf. E3
Tabelle A 7 - 71 Rechnerische Dimensionierung an den Messstellen 9 bis 11, Berech-
nungsreihe 1
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 163
Anlage 7-27, Blatt 1 Rechnerische Dimensionierung an den Messstellen, Berech-
nungsreihe 2 mit „ATS Vergleich“
RS tO RDO Diff. RStO RDO Diff. RStO RDO Diff. RStO RDO Diff.
DTV (S V) [K fz /24h]
Achszahlfak tor fA
Las tkollek t ivquotient qBm
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lasse RS tO 12
Gesam tdic ke Asphalt [cm ] 26 27 + 1 26 27 + 1 26 27 +1 26 28 + 2
Dicke  A DS [ cm] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke  A BS [cm ] 8 8 0 8 8 0 8 8 0 8 8 0
Dicke A TS V ergleich [cm ] 14 15 + 1 14 15 + 1 14 15 +1 14 16 + 2
m ax. zul. AÜ [M io] 18,5 21,5 +3,0 18,1 21,0 + 2,9 18,0 20,9 + 2,9 17,9 23,9 + 6,0
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 113,2 97,6 -15,6 114,0 98,3 -15,8 115,3 99,4 -15,9 122,5 91,5 -30,9
P rognose ND [Jahre] 27,3 30,6 +3,3 27,1 30,4 + 3,3 26,9 30,1 + 3,2 25,7 32,1 + 6,4
DTV (S V) [K fz /24h]
Achszahlfak tor fA
Las tkollek t ivquotient qBm
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lasse RS tO 12
Gesam tdic ke Asphalt [cm ] 22 21 -1 22 21 -1 22 21 -1 22 20 -2
Dicke  A DS [ cm] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke  A BS [cm ] 6 6 0 6 6 0 6 6 0 6 6 0
Dicke A TS V ergleich [cm ] 12 11 -1 12 11 -1 12 11 -1 12 10 -2
m ax. zul. AÜ [M io] 11,4 9,6 -1,8 11,4 9,6 -1,8 11,3 9,5 -1,8 12,1 8,6 -3,5
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 75,3 89,3 + 14,0 75,3 89,3 + 14,0 76,4 90,6 + 14,2 61,4 86,8 + 25,4
P rognose ND [Jahre] 36,9 32,6 -4,3 36,9 32,6 -4,3 36,6 32,3 -4,3 42,5 33,3 -9,2
DTV (S V) [K fz /24h]
Achszahlfak tor fA
Las tkollek t ivquotient qBm
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lasse RS tO 12
Gesam tdic ke Asphalt [cm ] 26 24 -2 26 24 -2 26 23 -3 22 22 0
Dicke  A DS [ cm] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke  A BS [cm ] 8 8 0 8 8 0 8 8 0 6 6 0
Dicke A TS V ergleich [cm ] 14 12 -2 14 12 -2 14 11 -3 12 12 0
m ax . zul. AÜ [M io] 17,6 12,9 -4,7 17,4 12,8 -4,6 20,4 12,8 -7,6 12,1 12,1 0,0
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 69,4 94,6 + 25,2 70,2 95,7 + 25,5 59,7 95,5 + 35,8 85,8 85,8 0,0
P rognose ND [Jahre] 39,1 31,3 -7,8 38,8 31,0 -7,8 43,3 31,1 -12,3 33,6 33,6 0,0
DTV (S V) [K fz /24h]
Achszahlfak tor fA
Las tkollek t ivquotient qBm
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lasse RS tO 12
Gesam tdic ke Asphalt [cm ] 30 35 + 5 30 35 + 5 30 35 +5 30 36 + 6
Dicke  A DS [ cm] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke  A BS [cm ] 8 8 0 8 8 0 8 8 0 8 8 0
Dicke A TS V ergleich [cm ] 18 23 + 5 18 23 + 5 18 23 +5 18 24 + 6
m ax. zul. AÜ [M io] 32,2 60,4 + 28,2 32,2 60,3 + 28,2 32,2 60,5 + 28,2 31,6 66,5 + 34,9
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 177,3 94,5 -82,8 177,4 94,6 -82,9 176,9 94,3 -82,6 188,8 89,6 -99,2
P rognose ND [Jahre] 19,0 31,3 + 12,3 19,0 31,3 + 12,3 19,1 31,3 + 12,3 18,1 32,6 + 14,5
19,63 19,63 19,45 20,97
Bk32 Bk32 Bk32 Bk32
4
1.829
3,83 3,83 3,83 4,00
0,34 0,34 0,34 0,35
4,69 4,78 3,62 2,68
Bk10 Bk10 Bk10 B k3,2
3
339
3,05 3,05 3,04 2,59
0,38 0,39 0,30 0,26
2,40 2,40 2,48 1,92
Bk3,2 Bk3,2 Bk3,2 B k3,2
2
345
3,000 3,000 3,000 2,589
0,279 0,2790 0,2890 0,258
6,96 7,08 7,26 7,71
Bk10 Bk10 Bk10 Bk10
1
518
3,83 3,77 3,79 4,00
0,33 0,34 0,35 0,35
MSt
Nr. Be re chnungsgröße
Ersa tzve rf. E1 Ersa tzve rf. E2 Ersa tz ve rf. E3 Ersa tzve rf. E4
Tabelle A 7 - 72 Rechnerische Dimensionierung an den Messstellen 1 bis 4, Berechnungs-
reihe 2
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 164
Anlage 7-27, Blatt 2 Rechnerische Dimensionierung an den Messstellen, Berech-
nungsreihe 2 mit „ATS Vergleich“
RS tO RDO Diff. RStO RDO Diff. RStO RDO Diff. RStO RDO Diff.
DTV (S V) [K fz /24h]
Achszahlfak tor fA
Las tkollek t ivquotient qBm
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lasse RS tO 12
Gesam tdic ke Asphalt [cm ] 26 30 + 4 26 30 + 4 30 30 0 26 28 + 2
Dicke  A DS [ cm] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke  A BS [cm ] 8 8 0 8 8 0 8 8 0 8 8 0
Dicke A TS V ergleich [cm ] 14 18 + 4 14 18 + 4 18 18 0 14 16 + 2
m ax. zul. AÜ [M io] 19,9 35,1 + 15,2 19,9 35,1 + 15,2 35,5 35,5 0,0 22,5 30,0 + 7,6
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 165,6 94,0 -71,6 165,9 94,1 -71,7 92,9 92,9 0,0 120,0 89,9 -30,2
P rognose ND [Jahre] 20,1 31,4 + 11,3 20,1 31,4 + 11,3 31,7 31,7 0,0 26,1 32,5 + 6,4
DTV (S V) [K fz /24h]
Achszahlfak tor fA
Las tkollek t ivquotient qBm
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lasse RS tO 12
Gesam tdic ke Asphalt [cm ] 26 23 -3 26 23 -3 26 23 -3 22 21 -1
Dicke  A DS [ cm] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke  A BS [cm ] 8 8 0 8 8 0 8 8 0 6 6 0
Dicke A TS V ergleich [cm ] 14 11 -3 14 11 -3 14 11 -3 12 11 -1
m ax. zul. AÜ [M io] 19,7 12,3 -7,4 19,7 12,3 -7,4 20,1 12,6 -7,5 12,1 10,2 -1,9
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 61,3 98,1 + 36,8 61,8 98,8 + 37,0 60,3 96,4 + 36,1 82,4 97,7 + 15,3
P rognose ND [Jahre] 45,1 30,5 -14,6 44,9 30,3 -14,6 45,8 31,0 -14,8 35,4 30,6 -4,8
DTV (S V) [K fz /24h]
Achszahlfak tor fA
Las tkollek t ivquotient qBm
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lasse RS tO 12
Gesam tdic ke Asphalt [cm ] 22 20 -2 22 20 -2 22 20 -2 22 21 -1
Dicke  A DS [ cm] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke  A BS [cm ] 6 6 0 6 6 0 6 6 0 6 6 0
Dicke A TS V ergleich [cm ] 12 10 -2 12 10 -2 12 10 -2 12 11 -1
m ax. zul. AÜ [M io] 10,1 7,1 -3,0 10,0 7,1 -2,9 10,5 7,4 -3,1 9,6 8,1 -1,5
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 61,9 87,6 + 25,7 62,6 88,5 + 26,0 59,6 84,4 + 24,7 74,6 88,5 + 13,9
P rognose ND [Jahre] 44,8 33,6 -11,2 44,4 33,3 -11,1 46,2 34,7 -11,5 38,5 33,3 -5,1
DTV (S V) [K fz /24h]
Achszahlfak tor fA
Las tkollek t ivquotient qBm
B-Zahl [M io]
Belas tungsk lasse RS tO 12
Gesam tdic ke Asphalt [cm ] 22 22 0 22 22 0 22 22 0 26 22 -4
Dicke  A DS [ cm] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke  A BS [cm ] 6 6 0 6 6 0 6 6 0 8 8 0
Dicke A TS V ergleich [cm ] 12 12 0 12 12 0 12 12 0 14 10 -4
m ax. zul. AÜ [M io] 9,9 9,9 0,0 10,0 10,0 0,0 9,9 9,9 0,0 17,8 9,4 -8,3
E rm üdungss tatus nach ND [% ] 86,7 86,7 0,0 86,3 86,3 0,0 87,1 87,1 0,0 51,7 97,5 + 45,9
P rognose ND [Jahre] 33,9 33,9 0,0 34,0 34,0 0,0 33,8 33,8 0,0 51,7 30,7 -21,1
2,86 2,85 2,90 3,23
Bk3,2 Bk3,2 Bk3,2 Bk10
8
258
3,75 3,75 3,75 4,00
0,33 0,33 0,34 0,35
2,11 2,14 1,92 2,52
Bk3,2 Bk3,2 Bk3,2 B k3,2
7
282
3,49 3,49 3,49 4,00
0,34 0,34 0,31 0,35
3,66 3,71 3,67 2,57
Bk10 Bk10 Bk10 B k3,2
6
397
3,15 3,16 3,15 2,59
0,30 0,31 0,30 0,26
9,81 9,81 10,07 6,96
Bk10 Bk10 Bk32 Bk10
5
1.005
3,17 3,17 3,17 2,59
0,30 0,30 0,31 0,26
MSt
Nr. Be re chnungsgröße
Ersa tzve rf. E1 Ersa tzve rf. E2 Ersa tz ve rf. E3 Ersa tzve rf. E4
Tabelle A 7 - 73 Rechnerische Dimensionierung an den Messstellen 5 bis 8, Berechnungs-
reihe 2
Grundlagen für Lastannahmen zur Dimensionierung von Straßenbefestigungen
ANLAGEN
A 165
Anlage 7-27, Blatt 3 Rechnerische Dimensionierung an den Messstellen, Berech-
nungsreihe 2 mit „ATS Vergleich“
RS tO RDO Diff. RStO RDO Diff. RStO RDO Diff. RStO RDO Diff.
DTV (SV) [K fz /24h]
Achszahlfak tor fA
Las tkollek t ivquotient qBm
B-Zahl [M io]
Belastungsk lasse RStO 12
Gesam tdic ke Asphalt [cm ] 26 24 -2 26 24 -2 26 24 -2 26 23 -3
Dicke  A DS [cm] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke  A BS [cm] 8 8 0 8 8 0 8 8 0 8 8 0
Dicke A TS V ergleich [cm ] 14 12 -2 14 12 -2 14 12 -2 14 11 -3
m ax. zul. A Ü [M io] 21,9 16,1 -5,8 21,8 16,1 -5,8 21,3 15,7 -5,6 22,5 14,1 -8,4
Erm üdungss tatus nach ND [% ] 68,0 92,4 + 24,4 66,8 90,7 + 23,9 69,5 94,5 + 24,9 61,1 97,4 + 36,3
Prognose ND [Jahre] 41,5 32,1 -9,4 42,2 32,6 -9,5 40,8 31,5 -9,3 45,3 30,7 -14,6
DTV (SV) [K fz /24h]
Achszahlfak tor fA
Las tkollek t ivquotient qBm
B-Zahl [M io]
Belastungsk lasse RStO 12
Gesam tdic ke Asphalt [cm ] 26 24 -2 26 24 -2 26 24 -2 22 22 0
Dicke  A DS [cm] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke  A BS [cm] 8 8 0 8 8 0 8 8 0 6 6 0
Dicke A TS V ergleich [cm ] 14 12 -2 14 12 -2 14 12 -2 12 12 0
m ax . zul. A Ü [M io] 20,0 0,0 -20,0 20,0 14,6 -5,3 20,1 14,8 -5,3 12,1 12,1 0,0
Erm üdungss tatus nach ND [% ] 73,1 99,6 + 26,5 73,3 99,9 + 26,5 72,7 99,0 + 26,3 99,5 99,5 0,0
Prognose ND [Jahre] 39,1 30,1 -9,0 39,0 30,0 -9,0 39,3 30,3 -9,0 30,1 30,1 0,0
DTV (SV) [K fz /24h]
Achszahlfak tor fA
Las tkollek t ivquotient qBm
B-Zahl [M io]
Belastungsk lasse RStO 12
Gesam tdic ke Asphalt [cm ] 30 33 + 3 30 33 + 3 30 32 +2 30 33 + 3
Dicke  A DS [cm] 4 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 0
Dicke  A BS [cm] 8 8 0 8 8 0 8 8 0 8 8 0
Dicke A TS V ergleich [cm ] 18 21 + 3 18 21 + 3 18 20 +2 18 21 + 3
m ax. zul. A Ü [M io] 29,3 43,2 + 13,9 29,0 42,8 + 13,8 34,4 44,7 + 10,2 31,6 46,5 + 14,9
Erm üdungss tatus nach ND [% ] 144,9 98,2 -46,7 146,3 99,2 -47,1 123,2 94,9 -28,3 146,0 99,1 -46,9
Prognose ND [Jahre] 21,6 30,5 +8,9 21,4 30,2 + 8,8 25,0 31,4 + 6,4 21,5 30,2 + 8,8
18,36 18,61 12,97 16,22
Bk32 Bk32 Bk32 Bk32
11
1.650
3,68 3,68 3,68 4,00
0,43 0,44 0,31 0,35
4,36 4,37 4,43 3,10
Bk10 Bk10 Bk10 B k3,2
10
665
3,15 3,15 3,15 2,59
0,30 0,30 0,30 0,26
3,89 3,82 4,14 3,54
Bk10 Bk10 Bk10 Bk10
9
759
2,81 2,75 2,79 2,59
0,26 0,26 0,28 0,26
MSt
Nr. Be re chnungsgröße
Ersa tzve rf. E1 Ersa tzve rf. E2 Ersa tz ve rf. E3 Ersa tzve rf. E4
Tabelle A 7 - 74 Rechnerische Dimensionierung an den Messstellen 9 bis 11, Berech-
nungsreihe 2
